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LIGA DROGOWA 


W sprawie drogowej cechuje społeczeństwo nasze 
zadziwiająca bierność, Może dla tego, że sprawa ta 
należy do dziedziny szarego codziennego życia, że 
nie posiada w sobie cech nowości lub elementu bo- 
haterstwa. Bowiem tylko takie sprawy znajdują 
w Polsce szeroki oddźwięk, które są w stanie zapalić 
umysły i wzbudzić entuzjazm, sprawy natomiast 
choćby najistotniejszego dla kraju znaczenia, ale któ- 
re rozwiązywane być muszą w mozolnym trudzie dłu- 
gich lat, a nie w krótkim jedynie porywie chwilowego 
zapału, nie się zainteresowaniem naszego 
społeczeństwa i tylko rzadko kiedy ktoś w spra- 
wach tych głos podnosi. Katastrofalny stan na- 
szych dróg daje się we znaki całemu społeczeństwu, 
dotyka wszystkich jego warstw, szkodzi interesom 
wszystkich grup i wreszcie, co najważniejsze, jest 


cieszą 


wielką stratą i wielkiem niebezpieczeństwem dla same- 
go Państwa. Wśród wszystkich ważnych spraw, które 
Państwo nasze ma do rozwiązania sprawa drogowa jest 
jedną z najważniejszych i jedną z najpilniejszych. 
A pomimo to społeczeństwo nasze mało poświęca 
uwagi sprawie drogowej iz dziwną, niepojętą wprost, 
biernością przyjmuje istniejący stan rzeczy. Głosy 
protestu odzywają się względnie bardzo rzadko, pra- 
sa z niechęcią udziela miejsca sprawie drogowej, jako 
tematowi mało kogo interesującemu i nieaktualnemu, 
a społeczeństwo przywykło już uważać istniejący stan 
rzeczy za zło konieczne, do którego jakoś dostosować 
się należy. No i sprawa drogowa tkwi ciągle na mart- 
wym punkcie, dróg w Polsce jest z każdym rokiem co- 
raz mniej — zato coraz więcej prawdziwych bezdro- 
ży, zaś ludność szybko wraca do archaicznych środ- 
ków lokomocji. 

Jedynie świat samochodowy w Polsce interesuje 
się naprawdę stanem dróg i bierze szczerze do ser- 
ca sprawę drogową. Jednak niestety świat ten jest w 
Polsce zbyt nieliczny, aby głos jego mógł przebić gru- 
by Imur indyferentyzmu urzędowego. Protesty auto- 
mobilistów traktowane są jako objaw osobistego nie- 
zadowolenia pewnej garstki osób, które uważają dro- 
gi za przedmiot swojej osobistej wygody i przyjemno- 
ści, skoro milczą ci wszyscy, dla których droga nie jest 
polem „wesołych harców', ale terenem codziennego 
krwawego znoju. Profesor Nestorowicz w szeregu 
swych publikacji wyłożył czarno na białem jak wie- 
le traci rolnictwo, handel i przemysł wskutek złeśo 
stanu dróg w Polsce, Dowiódł on, że wszystkie te ga- 
łęzie gospodarstwa narodowego tracą corocznie miljony 
i miljony złotych, ale nie słyszeliśmy dotąd aby która 
z tych grup sama podniosła głośniejszy jakiś protest. 


W sprawie drogowej opinja publiczna jest dotąd u 
nas niezorganizowana i wskutek tego brak tego głów- 
nego motoru, któryby sprawę tę ruszył wreszcie z 
miejsca, 

Dla tego z zadowoleniem i ulgą przyjąć należy 
wiadomość o organizowaniu przez grono automobili- 
stów „Ligi drogowej". Liga drogowa będzie ligą, 
zjednoczeniem, wszystkich tych osób czy ugrupowań, 
które na swej skórze odczuwają zły stan dróg w Pol-. 
sce, które nad tym stanem rzeczy boleją i które pra- 
śną jaknajszybszej w tej dziedzinie zmiany na lepsze. 
Liga drogowa więc objąćby powinna całe społeczeń- 
stwo polskie, gdyż całe społeczeństwo bezpośrednio 
lub pośrednio ponosi wielkie straty z powodu złego 
stanu dróg, całe, nie wątpimy, boleje nad istniejącym 
stanem rzeczy i całe pragnie poprawy. Cała tylko 
w tem rzecz, że idea rozwiązania sprawy drogowej nie 
jest niestety tak ełektowną, jak np. idea pozyskania 
silnej floty i opanowania mórz, albo idea obrony po- 
wietrznej Państwa. I dla tego nie łudźmy się, — Liga 
Drogowa, nie przyciągnie do siebie tak wielkich mas, 
co Liga Morska lub Liga Obrony Powietrznej Pań- 
stwa. Zwłaszcza nie przyciąśnie do siebie młodzieży 
tak zawsze skorej do wszelkich ofiar i pełnej zapa- 
łu, gdy wskazać jej jakiś wzniosły ale i efektowny 
cel. Nie znaczy to jednak bynajmniej aby Liga Dro- 
$owa miała być przez to słabą. My rozumiemy, że 
znaleźć się w niej powinny przedewszystkiem wszyst- 
kie ugrupowania gospodarcze, dla których rozwiąza- 
nie sprawy drogowej w Polsce jest jednym z waż- 
niejszych postulatów. A w czasach dzisiejszych, gdy 
sprawy gospodarcze uważane są za najważniejsze za; 
śadnienia polityki wewnętrznej, ugrupowania gospo- 
darcze przedstawiają wielką siłę, zaś głos ich ma nie- 
raz decydujące znaczenie. Stosunkowo może nawet 
nieliczna, ale oparta o zrzeszenia i ugrupowania go- 
spodarcze, które w pierwszym rzędzie powinna sobie 
pozyskać, Liga Drogowa przedstawiać będzie sama 
realną siłę, jako wyraz zorganizowanej opinji publicz- 
nej w sprawie drogowej, Nie uważamy za możliwe, 
aby Liga Drogowa miała jeszcze jakieś inne cele, po- 
za zmobilizowaniem opinji publicznej. Wszystko to co 
wchodzi w zakres gospodarki drogowej stanowi do- 
menę działalności odnośnych resortów administracji 
państwowej czy samorządowej i nie jest do pomyśle- 
nia aby jakaś organizacja ideowa mogła podjąć się 
w tej dziedzinie pracy w terenie. Na przeszkodzie te- 
mu stałby przedewszystkiem brak odpowiednio wiel- 
kich funduszów, gdyż jak już wspomnieliśmy, idea 
rozwiązania sprawy drogowej nie jest dostatecznie 
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może efektowną i szumną, aby pobudzić mogła ofiar- 
ność publiczną w tej mierze co naprzykład idea obro- 
ny powietrznej Państwa. A na rozwiązanie sprawy 
drogowej w Polsce potrzeba, jak wiadomo, sum idą- 
cych już w setki miljonów a nawet w miljardy. Zato 
przed Ligą Drogową stoi otworem domena zmobilizo- 
wania i wyzyskania opinji publicznej w celu doprowa- 
dzenia do rozwiązania sprawy drogowej. Tylko w tym 
zakresie działać może Liga Drogowa, ale jest to wy- 
starczająco obszerne pole pracy, aby usprawiedliwić 
ono mogło powstanie specjalnej organizacji. Liga Dro- 
gowa jest w Polsce bezwzględnie potrzebną, gdyż re- 
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akcja społeczeństwa na katastrofalny stan dróg nie 
stoi w żadnym stosunku do rozmiarów 'tej klęski, a z 
drugiej strony, gdyż czynniki, od których w pierw- 
szym rzędzie zależy rozwiązanie sprawy drogowej, 
t. j. czynniki skarbowe, widząc bierność na tym punk- 
cie społeczeństwa nie przywiązują do sprawy drogo- 
wej należytej wagi, żeby nie powiedzieć, — lekcewa- 
żą ją. Liga Drogowa musi być i będzie tym dzwo- 
nem alarmowym, który dotąd nie przestanie bić na 
trwogę, dopóki na szeroką skalę nie zostanie zorgani- 
zowaną akcja ratowania dróg polskich, 


Fragment kamieniołomów w r. 1930. 


WŚRÓD: PÓL AZALJOWYCH I SKAŁ BAZALTOWYCH 


(Dokończenie), 


Dnia tego za to pogoda była prześliczna, W Kosto- 
polu na stacji oczekiwał nas już pociąś z Kamienioło- 
mów w Janowej Dolinie, które posiadają własną bocz- 
nicę kolejową długości 18 km. Trasa jej bieśnie przez 
nadleśnictwa kostopolskie i podłużańskie, a ciągną- 
ce się z obu stron toru lasy naprzemian to iglaste, to 
mieszane, tworzą wysoki zielony szpaler, przez któ- 
ry przemykał się szybko pociąg, witany głosami pta- 
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ctwa, ożywiającego $warem swym głuszę leśną. 
Wkrótce znaleźliśmy się na obszernej polanie zam- 
kniętej ze wszystkich stron lasem, Tu skończyła się 
już bocznica — jesteśmy u celu — w Janowej Doli- 
nie, Teren kamieniołomów, który nam się przedsta- 
wia zupełnie nie ma charakteru skupienia przemysło- 
wego, a raczej cichej tylko osady leśnej. Wrażenie to 
wywołane jest rozlesłością obszaru, na którym rozmie- 
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szczone są urządzenia techniczne, budynki gospodar- 
cze i domy mieszkalne. 

Całość przedstawia się, nader dodatnio. Wszystko 
jest doborowe, nowe, błyszczące świeżością i czysto- 
ścią. Budynki administracji i domki mieszkalne per- 
sonelu estetyczne, ładnie pomyślane, a wokół nich 
ogródki. Bije zewsząd w oczy nadzwyczajny ład i po- 
rządek. 

Po krótkim odpoczynku prowadzi nas do kopalni 
gospodarz tych terenów, 
inż. Szutkowski, dyrek- = 
tor kamieniołomów, u- ` 
dzielając po drodze ob- 
jaśnień. Okazuje się przy- Š 
tem, że do Janowej Do- 
liny przyjeżdza moc wy- 
cieczek, głównie szkol- 
nych z obszaru woje- i 
wództwa Wołyńskiego. 
Niemniej często zaglą- 
dają tam również ucze- 
ni dla przeprowadzenia 
badań, gdyż bazalt jest 
osobliwością geologiczną 
nie spotykaną na innych 
ziemiach Polski. Wulka- 
niczne pochodzenie tej 
skały nasuwa przypusz- .| 
czenie, że w odległych | 
okresach geologicznych 
ziemi, prawdopodobnie 
przed zalewem cenomań- 
skim, ta część Wołynia 
była terenem działalno- 
ści wulkanicznej, a od- | *g.* 
słonięcia skał bazalto- 5 
wych stanowią szczątki %% 
potoków lawy bazalto- > 
wej. Wszystkie znane * 
dotychczas miejsca wy- 3 
stępowania bazaltów, jak 
w Janowej Dolinie, Be- 
restowcu, Mutwiny, Doł- ' 
hem polu i t. d. znajdują 
się również głównie w 
dorzeczu Horynia. Charakterystyczną cechą bazaltów 
wołyńskich jest występowanie ich w postaci piono- 
wych słupów sześciennych. 

Słupy te oddzielają się od siebie z łatwością, skut- 
kiem występowania zawartych w nich tlenków żelaza, 
które rozkładając się przytem pod działaniem powie- 
trza i wody, nadają zzewnątrz słupom zabarwienie 
brunatne. 


Złoża bazaltowe w Janowej Dolinie były eksploa- 
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towane już za czasów króla Stefana Batorego, a do- 
tychczas jeszcze przechowały się ślady dawnych ko- 
palni, Dłuższy okres czasu tereny te leżały zupełnym 
odłogiem; wprawdzie za czasów zaboru rosyjskiego 
dokonywano badań i robiono odkrywki, ale do eks- 
ploatacji jednak nie doszło, Dopiero po wskrzeszeniu 
Państwa Polskiego zainteresowało się Janową Doli- 
ną b. Ministerstwo Robót Publicznych, ze względu na 
dający się bardzo odczuwać na Wołyniu brak mate- 
rjałów kamiennych do bu- 

"""q dowy i utrzymania dróg, 

= | a wynikający z charak- 

sj teru geologicznego tego 
obszaru. Nadto miano 
| na uwadze pokrywanie 
również zapotrzebowań 
| innych ziem Polski, gdyż 
jak się okazało z prak- 
tyki w okresie najinten- 
sywniejszych robót dro- 
| gowych, t. j. w latach 
' | 1927—28, produkcja ist- 
-| niejących na terenie kra- 
= ju kamieniołomów nie 
| mogła sprostać popytowi. 
/ Poza temi dwoma moty- 
wami, za podjęciem ek- 
| sploatacji przemawiał je- 
szcze wzgląd, że bazalt 
jest bardzo cennym i o- 
$gromnie poszukiwanym 
materjałem kamiennym 
"H dla celów budownictwa 
i drogowego i to w każ- 
dej postaci, czy jako ko- 
stka brukowa, tłuczeń 
„| lub też grysik. Najwa- 
żniejszemi jego zaletami 
Sy są twardość, bardzo nie- 
a znączna Ścieralność, ła- 
skm twość obróbki, względnie 
` GU mała przepuszczalność 
“=> wody i ogromna trwałość. 
Przeprowadzone bada- 

nia na terenie Janowej 

Doliny wykazały, że bazalt występuje tam w rozmai- 
tych głębokościach pod powierzchnią ziemi, poczynając 
już od jednego aż do kilku metrów, Całość terenu obej- 
mującego kamieniołomy wynosi prawie 100 ha ob- 
szaru pokrytego wysokopiennym lasem, należącym 
do kompleksu nadleśnictwa podłużańskiego. Na eks- 
ploatację przeznaczono z tego narazie 10 ha, tere- 
nu, z którego według przybliżonych obliczeń da się 
wydobyć około 4 miljonów ton bazaltu w ciągu 
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Wyciąg mechaniczny za pomocą liny bez, końca. 


(1933 rok). 
dwudziestu lat, licząc po 200.000 tonn rocznie. 
Celem zorganizowania racjonalnej eksploatacji, 


według najnowszych metod, wysłano kilku inżynie- 
rów do Belgji, Niemiec i Szwajcarji dla zwiedzenia 
tamtejszych kamieniołomów. W następstwie tego uło- 
żony został szczegółowy program odpowiednich in- 
westycyj, które pokrywano ze specjalnie na ten cel 
preliminowanego kredytu w budżecie Ministerstwa 
Robót Publicznych. Instalacje jakie zastosowano w 
Janowej Dolinie są ostatniemi zdobyczami technicz- 
nemi w dziedzinie urządzeń eksploatacyjnych prze- 
mysłu kamieniarskiego. Rozbudowa kamieniołomów 
trwała trzy lata, t. j. od 1928—1931 r., a trzeba ją 
było zacząć przedewszystkiem od budowy własnej 
bocznicy kolejowej, gdyż odległość od najbliższej 
stacji kolejowej, Kostopola, wynosi jakeśmy to już 
wspominali 18 km, Do racjonalnej eksploatacji moż- 
na było dopiero przystąpić w 1929 r., bowiem koniecz- 
nem było poczynienie najpierw całego szeregu robót 
przygotowawczych. Początkowo wywożono wydobyty 


Rz. Słucz pod Bielczakami. 


materjał furmankami na powierzchnię ziemi, gdzie też 
odbywała się obróbka, gdy zaś w miarę wydobywa- 
nia bazaltu obszar kopalni dostatecznie się zwięk- 
szył, urządzono wyciąg mechaniczny i przeniesiono 
obróbkę na dół do kopalni. 


Pracujący w kopalni robotnicy dzielą się na górni- 
ków, kostkarzy i półbruczkarzy. Górnicy dokonywu- 
ją wyłamywania słupów bazaltowych, a robią to w 
ten sposób, że je najpierw podcinają od dołu, a na- 
stępnie przewracają zapomocą łomów i drągów. Po 
obaleniu słupa rozbijają go przy użyciu klinów i mło- 
tów najpierw na równe części długości po 50 cm. 
każda, a następnie na t. zw. „formaki', stanowiące 
materjał do przeróbki, na kostki regularne i niere- 
gularne, Czynność ta odbywa się bardzo szybko, gdyż 
bazalt daje się łatwo dzielić. ,„Formaki' idą następ- 
nie do rąk kostkarzy i półbruczkarzy, którzy obra- 
biają je ręcznie za pomocą dłut i młotków. Produk- 
ty tej obróbki w postaci różnych wymiarów kostek, 
tak regularnych, jak i nieregularnych, wywożone są 
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z kopalni zapomocą wyciągu linowego na place skła- 
dowe lub do wagonów. Pozostały zaś materjał do- 
starczany jest tą samą drogą do sortowni, a następnie 
przerabiany w łamaczach szczękowych na tłuczeń, 
względnie na grysik w granulatorach, Część wywożo- 
nego materjału z kopalni wyładowywana jest na pla- 
cach koło toru kolejowego, gdzie ulega przeróbce 
ręcznej na brukowiec i tłuczeń, 

Mając do rozporządzenia bardzo tani element ro- 
boczy, zorganizowano wytwórczość kamieniołomów 
dając przewagę pracy ręcznej, akordowej, starając 


AGRUZERNO 


Nr. 10. 


1931/32 produkcja osiągnęła cyfrę 89.000 tonn, jed- 
nak sprzedano tylko 62.000 tonn. Kryzys gospodar- 
czy zahamował niestety świetnie zapowiadający się 
rozwój kamieniołomów w samym jego początku. Wo- 
bec znacznego bardzo ograniczenia przez państwo ro- 
bót około utrzymania i budowy dróg, straciła Jano- 
wa Dolina najważniejszego swego odbiorcę. Pozo- 
stały jej jednak dostawy dla samorządów, naturalnie 
w mniejszej skali jak przedtem, oraz dostawy tłucz- 
nia dla kolei państwowych. Umożliwia to prowadze- 
nie eksploatacji, chociaż nie w tych rozmiarach, ja- 


Ruiny zamku w Hubkowie, o którym mowa w I-ej części niniejszego artykułu (patrz Nr. 9 Auto). 


się przytem w pierwszym rzędzie dać pracę bezro- 
botnym, którzy też tu ściągają z różnych stron kraju. 
Średnio zajętych bywa w kamieniołomach około sze- 
ściuset robotników dziennie — ilość ich przekraczała 
nawet tysiąc w okresie dobrej konjunktury, gdyż pro- 
dukcja Janowej Doliny odrazu zaczęła sobie zdoby- 
wać rynki zbytu, wypierając nawet jak np. w Gdyni 
kostkę granitową ze Szwecji. W pierwszym roku eks- 
ploatacji 1929/30 wydobyto 69.000 tonn bazaltu, a 
sprzedano 44.000 tonn. W okresie 1930/31 wyprodu- 
kowano 90.000 tonn, sprzedano 87,000 tonn. W latach 


kie mogłaby przy swem technicznem przygotowaniu 
i odpowiednim zbycie osiągnąć, w każdym razie daje 
zatrudnienie kilkuset robotnikom, a biorąc pod uwa- 
ge ich rodziny, daje w tak ciężkich czasach, utrzyma- 
nie paru tysiącom ludzi. Trzeba tu nadmienić, że ka- 
mieniołomy w Janowej Dolinie są obecnie przedsię- 
biorstwem samowystarczalnem, a inwestycje dokona- 
ne przez państwo, zamortyzowałyby się bardzo pręd- 
ko; przy tak świetnie zapowiadającym się zbycie pro- 
dukcji, gdyby nie kryzys gospodarczy. 

Na specjalną uwagę zasługuje w Janowej Dolinie 
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znakomita wręcz organizacja. Przedsiębiorstwo to 
jest wzorowo prowadzone, tak pod względem admi- 
nistracyjnym, handlowym jak i technicznym. Nie- 
mniej zasługuje na uznanie opieka, jaką otoczono ro- 
botników zarówo pod względem materjalnym, jak 
i moralnym. Założono przedszkole dla dzieci, klub 
sportowy, kantynę, straż ogniową, która posiada włas- 
ną orkiestrę i t. p. 

Zwiedzenie Janowej Doliny jest lekcją zdrowego 


EEPE CH- 


Do niedawna był popularny w Stanach Zjednoczo- 
nych sposób podróżowania zupełnie nieznany w Pol- 
sce i bardzo mało znany w innych krajach. europej- 
skich. Zaczęło się to od zwyczajnej turystyki, a z 
rozwojem ruchu automobilowego na szosach, wyło- 
niła się z niej nowa forma podróżowania zwana 
„hitch-hiking". 

Od czasu kiedy zbudowano ulepszone szosy, zaczę- 
ły się pojawiać w niedziele i święta grupy młodzie- 
ży płci obojga, sportowo ubranej, wybierającej się 
spacerkiem za miasto na „świeże powietrze". Z bie- 
giem czasu spotykało się również i dorosłych, wy- 
strojonych w tenże sposób. Taka piesza wędrówka 
połączona ze zwiedzaniem ciekawszycn objektów za- 
miejskich nazywa się w Ameryce „hiking”. 

Na szosach w Ameryce Północnej można zobaczyć 
moc aut, samochodów, specjalnie dużo krąży ich 
w niedziele i święta w pobliżu wielkich miast. Mię- 
dzy automobilistami znajdowali się ludzie, którzy na 
widok pieszych turystów zatrzymywali się i zaprasza- 
li do samochodu. Ludzie chętnie wsiadali. Jadą. Kie- 
rowca pyta się: — Dokąd państwo dążą? Odpo- 
wiedź: — Do Beaconu. A czy to jeszcze daleko 
stąd? — Po namyśle przychodzi odpowiedź: — Ja- 
kieś 15 mil. Ale bardzo żałuję, że nie jadę tak da- 
leko. Jadę do wioski odległej stąd zaledwie o kilka 
mil. — Dziękujemy uprzejmie i za to. — Czasami 
bywało odwrotnie, — Automobilista jechał dalej od 
swoich gości.—Dokąd państwo dążą? —Do Peekskil- 
lu'u (45 mil angielskich od Nowego Yorku). A pan 
dokąd? — Ja jadę do Chicago. — Jaka szkoda, że 
nie mogę jechać z panem. — Pasażer myśli sobie: — 
Dobra okazja pojechać do Chicago bez opłaty za 
przejazd — (Z Nowego Yorku do Chicago jest około 
800 mil angielskich, czyli około 1200 kilometrów 
i bilet kolejowy kosztuje około 30 dol). — Jaka szko- 
da — myśli sobie młody człowiek, który jeszcze ni- 
gdy nie był w żadnem dużem mieście poza Nowym 
Yorkiem. Ale cóż z tego! Przecież nie jest przygo- 
towany do tak dalekiej podróży, a co najgorsza, trze- 
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optymizmu i zaułania do naszych narodowych zdol- 
ności organizacyjnych. Cały ten mały, zamknięty w 
sobie światek pracy twórczej, pracujący pogodnie, w 
skupieniu, wywiera niezatarte wrażenie. Pogłębia je 
jeszcze wyjątkowe piękno położenia tej miejscowości 
zamkniętej w ciszy otaczających ją wysokopiennych 
lasów, brzegiem których przewija się wśród rqązle- 
słych łąk, jedna z najbardziej malowniczych rzek wo- 
łyńskich — Horyń. Zołja Klaczyńska. 


HER EN CG: 


ba nazajutrz iść do pracy. Jednak młodzieniec nie 
traci nadziei. Przyjdzie czas — myśli sobie — będzie 
urlop i wtedy pojadę w taką podróż. Trzeba tyl- 
ko mieć pieniądze na jedzenie i na nocleg. Prze- 
ciętnie dwa dolary dziennie. Podróż potrwa około 
trzech dni w jedną stronę. Powiedzmy tydzień tam 
i z powrotem i tydzień w Chicago. To będzie dwa 
tygodnie. Trzydzieści dolarów wystarczy. 

Wybiera się jegomość w drogę z przyjacielem. Ale 
tym razem jeśli ich nie zapraszają, to się sami stara- 
ją o przejażdżkę, Robią to w następujący sposób. Idą 
szosą. Kiedy posłyszą za sobą nadjeżdżający samo- 
chód, zwalniają kroku, a potem robią zwrot w lewo 
i stają, machając prawą ręką. Na początku, kiedy była 
na szosach mało takich amatorów, nie było trudno 
dostać miejsce w przejeżdżającym samochodzie. Ma- 
ło ludzi odmawiało jeśli tylko było dosyć miejsca. 
Bardzo często, taką przestrzeń, jak z Nowego Yorku 
do Chicago, naprzykład, albo nawet o wiele mniejszą 
jechało się z wieloma przesiadaniami dlatego, że się 
spotykało samochody, które albo dążyły do miejsco- 
wości niezbyt odległej, albo miały zboczyć na inną 
drogę. Czasami spotykało się kierowcę, który jechał 
do Buddallo'a, Pittsburg'a, Cleveland'u, Detroit a 
nawet do samego Chicago; zdarzało się też, że ktoś 
jechał do Kalifornji. W ten sposób jechało się czasa- 
mi kilka dni, albo nawet kilka tygodni z jednym 
kierowcą. Szło się razem na posiłki i często nocowa- 
ło w tym samym hotelu. Bywało, że taka przejażdż- 
ka kończyła się zawarciem prawdziwej przyjaźni. 

Bardzo dużo Amerykanów spędza swój urlop na 
zwiedzaniu kraju, „See America First“ (najpierw zo- 
bacz Amerykę) jest hasłem propagującym turystykę 
krajową. Turyści rzadko jeżdżą sami — zwykle mają 
towarzystwo, samochód pełny różnych przedmiotów 
jak: namiot, pościel, naczynia, produkty i t. p. Za- 
równo więc ze względu na brak miejsca, jak i z chę- 
ci zachowania swego ścisłego grona towarzyskiego 
tacy automobiliści rzadko zabierają ze sobą napotyka- 
nych po drodze gości, Najchętniej czynią to wojaże- 


247 


ROK XII. 


ASSUNTO 


Nr. O. 


BISK RH. aaam 


rowie, a jest ich na szosach amerykańskich w porze 
letniej bardzo dużo (zimową porą posługują się oni 
więcej koleją). Wielu z nich robi długie marszruty 
tak, że monotonność jazdy staje się bardzo uciążli- 
wa. Ta monotonność wywołuje senność, co jest istnym 
problemem dla kierowcy. Słowem, większość takich 
wojażerów chętnie zabiera ze sobą pieszych wędrow- 
ców, a zasadniczym ich motywem jest żeby mieć z kim 
porozmawiać i w ten sposób uchronić się od zaśnię- 
cia. Jeżdżą też po szosach farmerzy oraz różni urzęd- 
nicy państwowi, 

Z czasem ten rodzaj podróżowania został przyjęty 
przez wielu studentów, którzy w taki sposób jechali 
do domu na wakacje, ,a potem tak samo wracali do 
uniwersytetów. Z biegiem czasu można było zobaczyć 
między starającymi się o takie przejażdżki (rides) 
na szosach przeróżne typy. Oprócz studentów, byli 
tam robotnicy, przeważnie młodzi, którzy nie mogąc 
dostać pracy w miejscu swego zamieszkania udawali 
się w ten sposób do miejscowości, w których spo- 
dziewali się pracy. Robotnicy tacy, oœ niebardzo do- 
brym wyglądzie zewnętrznym, szli przez dłuższy czas, 
zanim dostali t. zw. „ride', Musieli liczyć raczej na 
samochody ciężarowe, Ze wzrostem ilości takich 
pasażerów zaczęły się ukazywać napisy na wielu cię- 
żarówkach „No riders“ („żadnych pasażerów“). 
Natomiast studenci í wogóle ludzie, którzy robili do- 
bre wrażenie na kierowcy mieli większe szanse. 
Największe powodzenie mieli studenci. W Sta- 
nach Zjednoczonych ucząca się młodzież nie nosi żad- 
nego munduru, nawet nie posiada tam czapki studenc- 
kiej, ani uczniowskiej, a jednak nie trudno jest roz- 
poznać członka tej grupy społeczeństwa, a to dlate- 


go, że ubiór jego cechuje prostota połączona z dobrym , 


smakiem, Amerykanie są sentymentalnie usposobieni 
dla studentów, którzy są zmuszeni ze względów mate- 
rjalnych do podróżowania w ten sposób. Czują się 
oni jakby zobowiązani pomagać tym, którzy będą w 
przyszłości „the brains of the nation“ (mózgiem na- 
rodu). 

Oprócz studentów i bezrobotnych można było spo- 
tkać na szosach w całym kraju młodzież pracującą, 
która jeżdżąc w ten sposób spędzała oszczędnie swój 
urlop, oraz pewną ilość zawodowych włóczęgów, któ- 
rych zawsze było sporo w Stanach Zjednoczonych, zaś 
w ostatnich latach jest ich nadzwyczaj dużo, Tych 
ostatnich jest względnie mało na szosach, gdyż nie cie- 


szą się oni powodzeniem przy staraniach o otrzyma- 
nie takich przejażdżek, Ci, gdy już nawet wędrują 
po szosach, to liczą przeważnie na ciężarówki. Więk- 
szość natomiast włóczęgów jeździ na gapę koleją, 
przeważnie w wagonach towarowych. 

Sytuację tę zaczęły wyzyskiwać zbrodnicze elemen- 
ty. Od kilku lat zaczęły się ukazywać w gazetach wia- 
domości o tragicznych wypadkach na szosach, które 
były wynikiem usługi oddanej przez automobilistę, 
wędrowcowi. Wszystkie te nieszczęśliwe wypadki 
miały mniej więcej następujący przebieg: pasażer w 
odpowiednim momencie wystrzelił do kierowcy, za- 
brał mu pieniądze i wyrzucił go w krzaki. Dając cały 
gaz szybko znikał, Przy stacjach gazoliny na szosach 
można było nasłuchać się opowiadań o takich wydarze- 
niach w, okolicy. Z powodu tych wypadków trzeba 
już było czekać na bardziej odważnego automobili- 
stę, któryby się zdecydował zabrać przechodnia, osą- 
dziwszy go li tylko z wyglądu zewnętrznego. Kierow- 
ca, któremu brak było odwagi i który nie dowierzał 
swej spostrzegawczości nie mógł zdecydować się na 
zabranie pasażera ze sobą, pomimo tego, że chętnieby 
to uczynił, gdyby miał zaufanie do tego człowieka. 

Ze wzrostem kryzysu zdarzało się coraz więcej ta- 
kich wypadków zabójstwa i przeto coraz trudniej 
było o przejażdżkę. Natomiast przybywało na szo- 
sach coraz więcej ludzi (przeważnie młodzieży), 
którzy wyruszali w świat szukać pracy. Dopóki 
ubranie takiego człowieka było w niezłym stanie, 
mógł on jeszcze liczyć jako tako na otrzymanie 
„ride'u'. Gdy bezrobotny wyglądał już jak włóczę- 
$a, wówczas był zmuszony skierować się na tor ko- 
lejowy. 

Ponieważ automobiliści stali się świadomi nie- 
bezpieczeństwa na jakie się narażają, zabierając ze 
sobą napotykanego po drodze człowieka, coraz mniej 
było skłonnych do zatrzymania się W rezultacie trze- 
ba było wędrować godzinami, a czasami nawet cały 
dzień po szosie o bardzo nawet ożywionym ruchu, za- 
nim się znalazł dobry i odważny człowiek, któryby 
zatrzymał samochód. Władze stanowe zainteresowały 
się tem i w jednym stanie zostało zabronione doma- 
ganie się „ride'ów'. Za przykładem tego stanu po- 
szły i inne. „Hitch-hiking'* przedstawia obecnie wiel- 
kie trudności i straciło ono bardzo dużo na swej da- 
wnej popularności. 

Sorens. 
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Samochód Pański nie jest stalownią! 


W silniku panuje temperatura wysokich pieców. Tłoki i ścianki cylindrów uległyby 
natychmiast stopieniu — „zapieczeniu się“ — gdyby nie działała owa delikatna powłoka 
olejowa, która pokrywa ocierające się o siebie części metalowe, odprowadzając ciepło 
1 zmniejszając tarcie. 


Od jakości tej cienkiej warstewki oleju zależy bezpieczeństwo ruchu, żywot i spraw- 
ność całej maszyny. Czy wśród takich okoliczności można ze spokojnem sumieniem 
stosować t. zw. „tani“ olej niepewnego pochodzenia i wątpliwej jakości? Nie! 


Chcąc być w zupełności pewnym, należy kupować GARGOYLE MOBILOIL 
w oryginalnej plombowanej blaszance, która chroni przed rozmyślną czy też mimo- 
wolną dostawą innego produktu. 


par 1 
EZ: 


Rado 


Mobiloil 


U R 
AF ZAREJESTR „MARKA OCHRONNĄ 
— 


VACUUM OIL COMPANY SA 


CZECHOWICE-WARSZAWA 
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KRWAWE ZAWODY W MONZA 


W dniu 10 września rozegrane 


zostały na torze autodromu w Mon-. 


za dwa wielkie wyścigi: Xl-y Wy- 
ścig o Grand Prix I[talji, wyznaczo- 
ny w kalendarzu sportowym na 
dzień 25 czerwca i przeniesiony 
później na 10 września oraz doro- 
czny (6-y z rzędu) wyścig o Grand 
Prix Monzy. Pierwszy z tych wy- 
ścigów rozpoczęty został o godz. 9 
min, 30 rano i rozegrany został na 
przestrzeni 500 klm., to jest na 50 
okrążeniach toru. Do wyścigu o 
Grand Prix Italji zapisało się 26 
jeźdźców, startowało zaś 23, Wy- 
ścig rozpoczął się pojedynkiem mię- 
dzy Nuvolari'm a Fagioli'm. Wkrót- 
ce potem do walki wmieszał się 
Chiron i Taruffi, ale ten ostatni na 
krótko, gdyż po kilku okrążeniach 
traci on wiele czasu przy swoim 
standzie zaopatrzenia, W tym cza- 
sie Nuvolari zmuszony jest zmienić 
koło i wtedy na pierwsze miejsce 
wysuwa się Chiron. W połowie wy- 
ścigu Chiron znajduje się o 15 se- 
kund przed Nuvolarim i o 30 se- 
kund przed Fagioli'm. „Ten porzą- 
dek trwa do 40 okrążenia, w któ- 
rym Chiron'owi i Nuvolari'emu 
jednocześnie pękają opony. Nuvo- 
lari szybciej załatwia się ze zmia- 
ną koła i wysuwa się teraz na pier- 
wsze miejsce, Wkrótce potem Chi- 
ron rezygnuje. Pozostaje teraz już 
tylko 50 kilometrów do końca wy- 
ściśu. Nuvolari posiada 20 sekund 
przewagi nad Fagioli'm, ale ien o- 
statni trzyma się mocno na swem 
miejscu, W przedostatniem okrą- 
żeniu Nuvolariemu znowu pęka 
opona i wtedy zostaje on wyprze- 
dzony przez Fagioli'ego, który wy- 
grywa Grand Prix Italji, Kiasyfi- 
kacja jest następująca: 1-y Fagioli 
na Alfa-Romeo, monoposto w 2 g. 
51 m. 41 s., przeciętna — 174 km. 
740, 2-i Nuvolari na Maserati w 
2 g, 52 m. 21's. th, 3-i Zehender na 
Maserati 48 okrążeń, 4-y Lehoux 
na Alfa-Romeo — 47 okrążeń, 5-y 


Brivio na Alfa-Romeo — 47 okrą- 
żeń, 6-y Castelbarco na Alia-Ro- 
meo — 47 okrążeń i t. d. 

Wyścig o Grand Prix Monza ro- 
zegrany został popołudniu i skła- 
dał się, jak zwykle, z trzech przed- 
biegów i finału. W przedbiegach 
obowiązywało 14 okrążeń pierście- 
mia szybkości (4 km. 500), czyli ra- 
zem 63 km., w finale 22 okrążenia 
czyli 99 km. Do finału dopuszczeni 
byli 4 jeźdźcy klasyfikowani w 
każdym przedbiegu, czyli razem 
12 jeźdźców. Zapisanych było do 
wyścigu 30 zawodników. Start 
i-ego przedbieśu nastąpił o godz. 
12-ej pop. Po paru już okrążeniach 
zawodnikowi Trossi prowadzącemu 
amerykańską maszynę Duesenberś 
urwany korbowód rozsadził kar- 
ter, z którego momentalnie wycie- 
kła na tor oliwa. Moll, który je- 
chał tuż za Trossim wjechał z 
szybkością 200 km. wprost w kału- 
żę oliwy i oczywiście, poślizgną- 
wszy. się wściekle zamłynkował. 
Na szczęście zdołał on maszynę u- 
trzymać na torze i po trzykrotnem 
obróceniu się pojechał dalej, koń- 
cząc jako drugi w swojej serji. Po 
zatrzymaniu się na mecie Moll za- 
meldował natychmiast kierowni- 
ctwu wyścigu o niebezpiecznej ka- 
fuży na torze. Polecono zasypać ją 
piaskiem i dano syśnał do startu 
2 serji. Teraz nastąpiła serja nie- 
samowitych katastrof. Jadący na 


pierwszem miejscu Campari po- - 


ślizguje się na fatalnej kałuży, 
i po obróceniu się wokoło własnej 
osi uderza w drzewo i zabija się 
na miejscu. Jadący za nim Borzac- 
chini również poślizguje się, młyn- 
kuje i wreszcie karamboluje. Z roz- 


bitą czaszką i połamanemi nogami : 


przeniesiony natychmiast do szpi- 
tala Borzacchini po kilku minu- 
tach umiera. Za chwilę w tem 
samem miejscu wywraca się Ca- 
stelbarco, ale dla niego kończy się 
tylko na potłuczeniu I w tem 


250 


samem miejscu jeszcze zatacza się 
Barbieri ale i on wychodzi cało. W 
ten sposób w drugiej serji kończy 
przedbieś tylko 3 jeźdźców. Zde- 
koncertowane kierownictwo wy- 
ścigu żąda od pozostałych jeźdź- 
ców podpisania oświadczenia, że 
znają oni dobrze obecny stan 
toru i że startują nieprzymuszeni. 
Odnosi to ten skutek, że jeźdźcy 
3-ej serji jadą już ostrożniej i omi- 
jają dołem fatalną kałużę, znajdu- 
jącą się w górnej części toru na 
zakręcie. Przedbieg ten kończy się 
więc bez wypadku i następuje te- 
raz chwila głównej rozgrywki. 
Kierownictwo wyścigu ogłasza, że 
zamiast 22 okrążeń toru wyznacza 
się tylko 14. Od początku finiszu 
wywiązuje się gwałtowna walka 
między Czaykowskim i Lehoux. 
Czaykowski prowadzi, ale w 8-em 
okrążeniu czując zbliżającego się 
Lehoux dodaje gazu właśnie w 
chwili brania fatalnej krzywizny i 
wyrzucony przez siłę odśrodkową 
podjeżdża do góry toru i wjeżdża 
w całym pędzie w plamę, pozosta- 
łą po śmiertelnej kałuży, Wóz je- 
go znowu się zatacza, przewra- 
ca na bok i w jednej chwili zapala. 
Jadący za nim Lehoux cudem wy- 
mija przelatując przez płomienie, 
toczący się bokiem wóz Czaykow- 
skiego, tak iż ma on wrażenie, że i 
jego wóz zapalił się od tamtego. 
Czaykowski został zabity na miej- 
scu. Wyścig zakończony w ponu- 
rym nastroju wygrywa Lehoux na 
Bugatti w 21 m. 17 s. (przeciętna 
175 km. 40 m. Drugim jest Moll 
na Alfa-Romeo w 21 m. 20 s., 3-im 
Bonetto na Alfa-Romeo w 21 m. 
28 s., 4-ym Straight na Maserati 
w 21 m. 28 s. */, i 5-ym Balestrero 
na Alfa-Romeo w 22 m. 24 s. 


W tragicznym wyścigu o Grand 
Prix Monzy zginęło więc trzech 
czołowych jeźdźców wyścigowych. 
Zwłaszcza Campari był mistrzem 
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nad mistrze. Zawodnik 
jest niemłody, gdyż li- 
czył sobie 43 lat, Giu- 
seppe Campari miał za 
sobą przepiękną karjerę 
sportową ze zwycięstwa- 
mi tej miary, co Grand 
Prix Europy w Ljonie w 
r. 1924, a po kilkuletniej 
przerwie w życiu sporto- 
wem, Grand Prix Italji w 
r. 1932i Grand Prix Auto- 
mobilklubu Francjiw r. b. 
Campari był z zawodu 
utalentowanym śpiewa- 
kiem operowym, a choć 
później stał się on zawo- 
dowym kierowcą wyści- 
gowym, to jednak zawód 
ten uprawiał z prawdzi- 
wego amatorstwa i zami- 
łowania sportu. Wyjątko- 
wo wprost lubiany przez 
kolegów i współzawodni- 
ków dzięki swojej do- 
broduszności i wesoło- 
śći pozostaje on w pa- 
mięci wszystkich, któ- 
rzy się z nim stykali, 
jako typ rzadko lojalne- 
go współzawodnika. Po- 
siadał on nieprzeciętny 


j Stanisław hr. Czaykowski. 
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Giuseppe Campari. 


talent kierowcy, o- 
party o niezwykły 
spokój i opanowa- 
nie nerwów, jak 
również o wielką 
siłę fizyczną w po- 
łączeniu z zadzi- 
wiającą precyzją 
ruchów, Był on zu- 
pełnem przeciwień- 
stwem małego i 
nerwowego Nuvo- 
lariego, ale jeśli 
chodzi o klasę jaz- 
dy, to bezwzględ- 
nie nie ustępował 
on  Nuvolari'emu, 
choć jazdę jego ce- 
chował zupełnie in- 
ny, bardziej klasy- 
czny, styl. 

W  przeciwień- 
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Nr. 10. 


JU Na * 


Hi d SG: 
Mariso Borzacchini. 


stwie do Campari'ego 
Czaykowski był jednym 
z najmłodszych, jeśli 
chodzi o karjerę spor- 
tową, kierowców wyści- 
gowych. Człowiek bar- 
dzo zamożny, Czayko- 
wski traktował sport sa- 
mochodowy jako rozry- 
wkę, która powoli za- 
mieniała się w pasję i 
która coraz bardziej go 
wciągała, Zadebiutował 
Czaykowski parę lat te- 
mu w mniejszych wyści- 
gach prowincjonalnych 
na półtoralitrówce Bu- 
gatti i po odniesieniu 
szeregu zwycięstw na- 
bywa silniejszą Bugatti 
by w r. 1931 wygrać 
na niej poważniejszy już 
międzynarodowy wyścig 
o Grand Prix m. Casa- 
blanci. Czaykowski staje 
w rzędzie wielkich mi- 
strzów  międzynarodo- 
wych po pobiciu w maju 
r. b. na torze Avus świa- 
towego rekordu jazdy 
godzinnej, oraz świato- 
towych rekordów 100 
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100 mil i 200 km., przebywa- 
jąc w ciągu godziny 213 km, 
Od tej pory Czaykowski star- 
tuje już we wszystkich wielkich 
zawodach międzynarodowych, kla- 
syfikując się prawie zawsze na lep- 
szych miejscach. Czaykowski roz- 
poczynał właściwie dopiero karje- 
rę sportową, ale posiadał on praw- 
dziwy talent, który rokował mu 
piękną przyszłość. Stanisław Czay- 
kowski był, jak wskazuje to jego 
imię i nazwisko, z pochodzenia Po- 
lakiem, ale startował on zawsze w 
barwach francuskich i nigdy nie 
dał poznać, aby go cośkolwiek łą- 
czyło z Polską. Nie mamy więc 
żadnego powodu by uważać tego 
naturalizowanego francuza za na- 
szego rodaka. 

Mario Borzacchini był kierowcą 
zawodowym. Po szeregu zwycięstw 
na wozach o mniejszym litrażu, 
wstępuje on do wytwórni Alfa-Ro- 
meo, gdzie jako jeździec fabryczny 
przyjmuje udział w ekipie Alfa- 
Romeo, t. j. wraz z Nuvolarim i 
Campari'm we wszystkich więk- 


STRONNICA PRAWNIKA. 
Henryk Gołogórski 


Przedmiotem rozpraw Sądu 
Okręgowego w Warszawie była 
przed niedawnym czasem sprawa 
niezmiernie charakterystyczna ze 
względu na tło wypadku, jakoteż 
zagadnienie pierwszeństwa ruchu, 
a będąca echem głośnego w swym 
czasie wypadku. 

Według aktu oskarżenia wypa- 
dek zaszedł w okolicznościach na- 
stępujących: W dniu 8 sierpnia 
1932 roku szofer A. K. wiózł 
taksówką Nr... pasażera W. i pa- 
sażerkę P, ulicą Wilczą od ulicy 
Poznańskiej ku Kruczej. Równo- 
cześnie ulicą Marszałkowską od 
strony Dworca Głównego w kie- 
runku Placu Zbawiciela jechał z 
ogromną szybkością samochód stra- 
ży pożarnej z Piaseczna Nr... . 
prowadzony przez kierowcę Abb... 


szych zawodach, klasylikując się 
zawsze na dobrem miejscu. Był on 


. wiernym giermkiem Nuvolari'ego i 


wraz z nim, po wycofaniu się Al- 
fa-Romeo z zawodów przechodzi 
do stajni Ferrari'ego. W tym roku 
Borzacchini wygrywa kilka mniej- 
szych wyścigów, w których nie star- 
tował Nuvolari, w innych zaś konten- 
tuje się nieco dalszem, ale jeszcze 
dobrem miejscem, mając zawsze 
głównie na celu umożliwienie Nuvo- 
lari'iemu odniesienia zwycięstwa. 
Odpowiedzialność za straszliwą 
tę hekatombę asów spada, oczywi- 
ście w głównej mierze na kiero- 
wnictwo wyścigu w Monza a raczej 
na dyrekcję tego, i w normalnych 
warunkach dosyć niebezpiecznego, 
toru. Katastrofa ta jest jednak po- 
ważnem ostrzeżeniem na przy- 
szłość, Wyścigi samochodowe co- 
raz bardziej przyjmują charakter 
spektaklu cyrkowego. Wyścigi na 
autodromie zwłaszcza, w których, 
dzięki postępom w budowie samo- 
chodów wyścigowych, przeciętna 
szybkość coraz bardziej wzrasta, 


Z SALI SĄDOWEJ 


W samochodzie tym, który przyje- 
chał do Warszawy w związku ze 
Zjazdem Straży Pożarnych, jecha- 
ło kilka osób. Szofer taksówki, K., 
dojeżdżając do Marszałkowskiej, 
jechał z szybkością około 10 klm. 
na godzinę i widząc, że jezdnia na 
Marszałkowskiej jest wolna (na 
przystanku bowiem stał tylko 
tramwaj linji Nr. 3), po daniu sy- 
śnału chciał przejechać przez ul. 
Marszałkowską, Gdy taksówka 
znalazła się na drugim torze, sa- 
mochód straży pożarnej uderzył w 
jej tył zboku tak silnie, że zosta- 
ła zupełnie rozbita i odrzucona aż 
do stojącego tramwaju. Pasażero- 
wie taksówki i szofer stracili przy- 
tomność. Następnie okazało się, że 
szofer i pasażerka odnieśli lekikie 
uszkodzenia ciała, pasażer W. na- 
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przeobraziły się w pewnego rodza- 
ju walkę gladjatorów, w której aż 
nazbyt często przegrana płaci się 
życiem, Zastanowić się należy czy 
tego rodzaju zawody, w których 
igraszka ze śmiercią jest już sta- 
nem normalnym, w dalszym ciągu 
nazywać można sportem, W na- 
szem zrozumieniu powrót do krwa- 
wych igrzysk, w których gwoli za- 
bawieniu i roznamiętnieniu gawie- 
dzi i pospólstwa, każe się swoim 
bliźnim narażać życie, jest deka- 
dencją i upadkiem, Dobrze pojęta 
kultura fizyczna, nie powinna pro- 
wadzić nas z powrotem do sta- 
rożytnych,  przedchrześcijańskich 
koncepcji spektaklu i zabawy, Nie- 
szanowanie życia bliźniego jest 
barbarzyństwem, szerzącem się, 
niestety od czasów wielkiej wojny 
coraz bardziej. Rozpanoszenie się 
takich koncepcji w sporcie grozi mu 
poprostu zagładą, przetwarzając 
bezinteresownych i szlachetnych 
sportowców, w śladjatorów i cyr- 
kowców wysoko płatnych tylko 
za szalone ryzyko, jakie ponoszą. 


tomiast — bardzo ciężkie i w tym 
stanie został przewieziony do Szpi- 
tala Centrum Wyszkolenia Sani- 
tarnego, gdzie w dniu 14 sierpnia 
1932 r. zmarł, Na podstawie oglę- 
dzin i sekcji zwłok W. oraz kar- 
ly szpitalnej biegły lekarz o- 
rzekł, że W. zmarł wskutek za- 
palenia otrzewnej i zmian chorobo- 
wych w obrębie narządów klatki 
piersiowej, wywołanych przez o- 
gólne potłuczenie w wypadku sa- 
mochodowym. Zbadani w toku do- 
chodzenia świadkowie wypadku, 
S. Kr. M, i Tw. zeznali, że szofer 
taksówki jechał wolno i dawał sy- 
śnały, szofer zaś samochodu stra- 
żackiego jechał bardzo szybko, sy- 
śnałów nie dawał, a towarzystwo, 
jadące tym samochodem robiło 
wrażenie podchmielonego. Pozatem 
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świadek C. zeznał, że samochód 
strażacki jechał zygzakiem po- 
środku torów i że odnosiło się wra- 
żenie, iż był kierowany niepewną 
ręką. Stwierdzono ponadto, że szo- 
fer samochodu strażackiego Alb. 
zaraz po wypadku zbiegł i zgłosił 
się do komisarjatu policji dopiero 
w cztery godziny po wypadku. 
Biorąc za podstawę całokształt 
materjału sprawy biegły do spraw 
samochodowych į ruchu kołowego 
kapitan wojsk samochodowych, 
Marjan Brodzisz orzekł, iż szofer 
taksówki nie przekroczył obowią- 
zujących przepisów o ruchu koło- 
wym, natomiast całkowitą winę 
wypadku ponosi kierowca samo- 
chodu strażackiego Alb., gdyż je- 
chał z szybkością niedopuszczalną 
na ulicach miasta, czem przekro- 
czył przepisy o ruchu kołowym, za- 
warte w § 51 ust. 1 i 2 oraz § 52 
p. 1. Rozporządzenia Komisarza 
Rządu na m. st, Warszawę z dn. 
15.V.1925 r. Szybkość, z jaką je- 
chał Alb. była tak wielka, że mimo 
sprawnego działania hamulców, 
zdołał on zatrzymać samochód do- 
piero w odległości około 100 me- 
trów od miejsca wypadku, co do- 
wodzi, iż nie panował on nad po- 
jazdem, wbrew $ 37 Rozporządze- 
nia Min. Robót Publicznych i Min. 
Spr. Wewnętrznych z dnia 27.1. 
1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 41 
poz. 398). Badany przez Sędziego 
Śledczego, w charakterze podejrza- 
nego o nieumyślne spowodowanie 
śmierci, szofer Alb. do przestęp- 
stwa tego nie przyznał się i wyjaś- 
nił, że przyjechał wraz z kilku oso- 
bami ze straży pożarnej do War- 
szawy z Piaseczna w związku z 
przygotowaniami do zawodów Stra- 
ży Pożarnych, Według własnych 
jego wyjaśnień jechał on z szybko- 
ścią około 50 klm, na godzinę, gdyż 
śpieszył się na zjazd, co zaś do sy- 
śnałów, to z całą pewnością 
stwierdza, iż je dawał. Zderzenie, 
wedle wyjaśnień Alb, nastąpiło 
nie z jego winy, tylko wskutek za- 


AW ORRO 


Nr. 10. 


Wyłączna sprzedaż na Polskę filtrów 

oliwnych Purolator do wszystkich 

wozów amerykańskich, części za- 

miennych i oryginalnego płynu do 

hamulców i amortyzatorów hydra- 
ulicznych. 


Oryginalne części zamienne do sa- 
mochodów DODGE, Graham-Paige, 
Durant-Rugby, Studebaker-Erskine, 
Overland-Whipet. 
Ceny bardzo niskie 


WIKOZEOWSKI, Kraków, Filipa 11, tel. 140-68 
SVARAR TEENEST 
trzymania się taksówki na środku 
jezdni dla przepuszczenia tramwa- 
ju, który ruszył z przystanku. 

Na zasadzie powyższych usta- 
leń faktycznych mieszkaniec mia- 
sta Piaseczna, Alb, stanął przed 
Sądem Okręgowym w Warszawie 
oskarżony z art, 230 § 1 K. K. o 
to, że dnia 8 sierpnia 1932 r. w 
Warszawie na zbiegu ulic Marszał- 
kowskiej i Wilczej, prowadząc sa- 
mochód straży pożarnej Nr... . 
wbrew przepisom $ 51 ust, 1i 2 
oraz $ 52 p. 1. Rozporządzenia Ko- 
misarza Rządu na m. st. Warszawę 
z dn, 15 maja 1925 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 36/25) i $ 37 Rozporządzenia 
Ministra Robót Publicznych i Mi- 
nistra Spraw Wewnętrznych z dnia 
27 stycznia 1928 z nadmierną szyb- 
kością, niedozwoloną na ulicach 
miasta i uniemożliwiającą mu pa- 
nowanie nad samochodem, naje- 
chał na taksówkę Nr. . . skutkiem 
czego jeden z pasażerów taksówki, 
W. doznał potłuczenia, które spo- 
wodowało zmiany chorobowe w o- 
brębie narządów klatki piersiowej 
i zapalenie otrzewnej, a w następ- 
stwie śmierć W, 

Na rozprawie głównej oskarżo- 
ny Alb. do winy się nie przyznał i 
wyjaśnił, że jechał z szybkością 30 
klm. na godzinę, wypadek zaś spo- 
wodowany został przez szofera 
taksówki, który zatrzymał się przy 
zbiegu ulic Marszałkowskiej i Wil- 
czej już po drugiej stronie szyn 
tramwajowych. 

Zbadani przez Sąd świadkowie 
naoczni zderzenia: szofer taksów- 
ki, pasażerka, przechodnie C. Kr. 
M, Tw. iP. zeznali, że zderzenie 
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wozu strażackiego straży ogniowej 
z Piaseczna z taksówką w dniu 
krytycznym nastąpiło w tym mo- 
mencie, kiedy taksówka Nr... jadąc 
wolno ul. Wilczą od Poznańskiej 
w stronę Kruczej przejechała uli- 
cę Marszałkowską, bowiem była 
już na drugich szynach tramwajo- 
wych. Ponadto świadkowie zgodnie 
stwierdzili, że wóz strażacki je- 
chał z nadmierną szybkością od 50 
do 80 klm, na godzinę, Świadek: C. 
ustalił ponadto, że wóz strażacki 
jechał „serpentyną', nie dając 
przytem żadnych sygnałów na 
skrzyżowaniu ulic Wilczej i Mar- 
szałkowskiej. Świadek Tw. zeznał, 
że oskarżony Alb. widocznie nie 
był trzeźwy, ponieważ nie zauwa- 
żył przejeżdżającej przez ul. Mar- 
szałkowską taksówki Nr..., a po- 
nadto ustalił ważną okoliczność, że 
wóz strażacki zawadził lewem ko- 
fem i zderzakiem o taksówkę, bę- 
dącą już na drugim torze szyn 
tramwajowych — bliżej do lewej 
strony jezdni i to zawadził już 
wtedy, gdy silnie skręcił wprawo, 
bo inaczej uderzyłby nie w tył tak- 
sówki, a w sam środek. Następni 
świadkowie M. i Cz. stwierdzili, że 
od osób jadących wozem strażac- 
kim dawał się odczuć zapach al- 
koholu, Dodatkowo zbadany świa- 
dek C., ustalił, iż wóz strażacki je- 
chał bardzo szybko i torem krętym, 
jakby serpentyną, tak iż świadek, 
obserwując już zdaleka ten ruch 
samochodu strażackiego, doszedł 
do przekonania, że tu niechybnie 
musi nastąpić katastrofa, Wreszcie 
świadek Z., przodownik XI komi- 
sarjatu Policji Państwowej ustalił, 
że oskarżony Alb, zbiegł z miejsca 
wypadku i dopiero po 3—4 godzi- 
nach zgłosił się do Komisarjatu, 
pytany zaś, czemu się ukrywał, od- 
powiedział świadkowi, że zmuszony 
był zaprowadzić „kogoś“ do apteki. 

Przewodniczący referuje z akt 
sprawy, iż badany przez Sędziego 
Śledczego oskarżony Alb. przyznał 
się, że jechał w krytycznym mo- 
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ILOŚCIA PRZEBY TYCH KILOMETRÓW 


mencie z szybkością 50 klm. na go- 
dzinę, 

Oskarżony wyjaśnia, iż jechał z 
szybkością 30 klm. na godzinę, tak, 
jak to zeznał obecnie na rozpra- 
wie, zaś u Sędziego Śledczego wi- 
docznie źle zapisano, pozatem wy- 
jaśnia, że zaraz po wypadku mu- 
siał się oddalić, gdyż zrobiło mu 
się niedobrze. 

Przewodniczący odczytuje z akt 
sprawy protokół oględzin rozbitej 
taksówki, z którego wynika, że 
na skutek zderzenia taksówka zo- 
stała odrzucona i przyciśnięta do 
wozu tramwajowego Nr. 3 na przy- 
stanku ul. Wilczej i Marszałkow- 
skiej, oraz że w taksówce nastąpi- 
ło zgięcie półośki i obu felg i po- 
łamanie piast. j 

Biegły sądowy do spraw samo- 
chodowych i ruchu kołowego, inż. 
R. składa Sądowi opinję, z której 
wynika, że winę wypadku ponosi 


oskarżony szofer Alb., który prze- 
kroczył § 38, 42 i 49 Rozporządze- 
nia Min. Robót Publicznych z dnia 
27 stycznia 1928 r., a ponadto § 51 
Rozp. Komisarza Rządu m. War- 
szawy z dnia 15 maja 1925, gdyż 
jechał z szybkością 50—60 klm. na 
godzinę. Pozatem biegły wyjaśnia. 
iż szofer rozbitej taksówki pośre- 
dnio przyczynił się do wypadku 
przez mylną ocenę szybkości wo- 


zu strażackiego, kierowanego 
przez oskarżonego. 
Biegły do spraw samochodo- 


wych, J. St. przyłącza się całko- 
wicie do tej opinji i na pytanie 
obrony odpowiada, że zgodnie z 
obowiązującemi przepisami, wóz 
jadący ulicą główną, ma pierw- 
szeństwo przejazdu i nie ma obo- 
wiązku zwalniania szybkości na 
skrzyżowaniach ulic, 

Po zamknięciu przewodu sądo- 
wego przewodniczący udzielił gło- 
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su prokuratorowi, który w dłuż- 
szem przemówieniu podkreślił, iż 
wypadek omawiany należy do naj- 
bardziej jaskrawych, gdy winę wy- 
padku ponosi kierowca, jadący na 
jednej z głównych arteryj miasta 
z szybkością niemal trzykrotnie 
przekraczającą szybkość dozwo- 
ioną. W konkluzji prokurator 
wnosił o surowy wymiar kary, tem 
więcej, iż wnosząc z zeznań świad- 
ków, czynu swego dopuścił się 
oskarżony pod wpływem alkoholu. 

Obrońca oskarżonego, adwokat 
D., obalał wartość zeznań świad- 
ków, co do szybkości samochodu 
strażackiego, konstruując przytem 
tezę, ciekawą z punktu widzenia 
fizyki, że szybkość ciał będących 
w ruchu ocenić mogą jedynie oso- 
by, znajdujące się wewnątrz takie- 
go ciała, jak w danym przypadku, 
w samochodzie strażackim; nato- 
miast oceny szybkości, wydawane 
przez osoby, obserwujące wóz z 
miejsca stałego, są, zdaniem obroń- 
cy, błędne i nie mogą stać się pod- 
stawą wyroku skazującego. Poza- 
tem obrońca starał się przeprowa- 
dzić dowód, iż winę wypadku po- 
nosi szofer rozbitej taksówki, który 
źle ocenił szybkość, z jaką poruszał 
się samochód strażacki. W kon- 
kluzji obrońca wnosił o uniewinnie- 
nie oskarżonego. 

Oskarżony w ostatnim słowie 
również prosił o uniewinnienie. Po 
naradzie Sąd ogłosił wyrok, mocą 
którego, uznając winę oskarżonego 
Alb. za udowodnioną, na zasadzie 
odnośnych przepisów kodeksu po- 
stępowania karnego orzekł: 

„Mieszkańca m. Piaseczna Edw. 
Alb. lat... syna... na mocv art. 250 
$ 1 K. K. skazać na jeden rok wię- 
zienia, na uiszczenie 40 zł. opłaty 
sądowej i zwrot kosztów postępo- 
wania w sprawie. Na mocy art. 5 
Rozporządzenia Prezydenta Rze- 
czypospolitej z dnia 21 październi- 
ka 1932 r. ') orzeczoną skazanemu 


1) Ustawa amnestyjna. 
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PROJEKT WIELKICH MIĘDZY- 
NARODOWYCH SZLAKÓW SA- 
MOCHODOWYCH. 


W przeciągu długich lat rozwa- 
żano rozmaite projekty budowy 
wielkich dróg, łączących rozmaite 
kraje Europy. W rezultacie opra- 
cawano zupełnie określony projekt 
niektórych szlaków i doprowadzo- 
no do tego, że obecnie już duża 
część robót jest w toku wykona- 
nia. 

Nie chodzi tu wcale o budowę 
nowych dróg na wzór włoskich au- 
tostrad, przeznaczonych wyłącznie 
dia ruchu samochodowego, lecz o 
przystosowanie istniejących dróż 
do potrzeb ruchu samochodowego 
przez nadanie im odpowiedniej i 
prawie jednostajnej szerokości, u: 
sunięcie niebezpiecznych zakrętów, 
zaopatrzenie w nawierzchnię moż- 
liwie pozbawioną kurzu i spoczy- 
wającą na trwałym podkładzie, 
wreszcie o ujednostajnienie zna- 
ków drogowych. 

Do takich szlaków należy dro- 
sa, mająca połączyć Londyn z Kon- 
stantynopolem, o długości 3100 
km., przebiegająca przez 9 państw: 
Anglję (116,8 km.), Francję (52,8 
hm.), Belgje (305,6 km.), Niemcy 
(710,4 km.), Austrję (324,8 km.), 
Węgry (390,4 km.), Jugosławję 
(548,8 km.), Bułgarję (360 km.) 
i Turcję (254,4 km.). Dodając 
przejazd morzem z Pas-de-Calais 
do Douvres (35,2 km.), otrzymu- 
jemy ogółem przytoczoną długość 
szlaku 3100 km. 

Trasa prowadzi z Londynu przez 


karę pozbawienia wolności złago- 
godzić do sześciu miesięcy. Na mo- 
cy art, 1382 Kod, Cyw. zasądzić od 
skazanego Alb. na rzecz powódki 
cywilnej, W., (wdowy po zabitym) 
jeden złoty za poniesione straty 
moralne i dwadzieścia pięć zł. 
kosztów procesu”. 
(Dok. nastąpi) 


PRZEMYSŁOWO-HANDLOWA 


Douvres, Calais, Ostendę, Brukse- ps 


lę, Akwizgran, Kolonję, Norymber- 
śę, Ratysbonę, Passau, Linz, Wie- 


deń, Budapeszt, Szeget, Novi Sad, ! 


Belgrad, Nisz, Sofję i Adrianopol 
do Konstantynopola. Rozważa się 
tównież odgałęzienie do Constanzy 


nad Morzem Czarnem z przejazdem | 


przez Bukareszt, 

Pomimo wielkich trudności bud- 
żetowych i ogólnego kryzysu, na 
szlaku tym wykonano wiele robót 
i, poza bardzo uciążliwemi częścia- 
mi drogi w krajach bałkańskich, 
już dzisiaj można na tej trasie od- 
bywać podróże turystyczne. 

W Polsce projektuje się połą- 
czenie z opisaną wyżej międzyna- 
rodową trasą przez Wiedeń i Bu- 
dapeszt szlakami: z Wiednia przez 
Brno, Ołomuniec, Cieszyn, Biel- 
sko, Katowice, Częstochowę do 
Warszawy, albo przez Bratisłavę, 
Rużomberok, Skomielną, Kraków, 
Kielce do Warszawy, zaś z Buda- 
pesztu przez Bańską Szczawnicę, 
Rużomberok i dalej tylko co wy- 
szczególnioną trasą do Warszawy. 
Na szlaku Kraków-Warszawa po- 
prawiono już drogę w wielu miej- 
scach, również jak i między Czę- 
stochową i Warszawą. Czesi wy- 
konali także wiele robót na swoim 
terenie. 

W Anglji rozważany jest rów- 
nież projekt przedłużenia drogi 
Londyn - Konstantynopol przez 
Azję Mniejszą, Syrję, Irak, Per- 
się do Kalkuty, na ogólnej długo- 
ści 12.188 km. Trasa bieśnąć ma 
przez Aleppo, Damaszek, Bagdad, 
Teheran, Meszed, Zahedan (w Per- 
sii), Lahorę i Delhi do Kalkuty, 

Oprócz tego projektuje się szlak 
samochodowy przez cały kontynent 
afrykański w kierunku południko- 
wym, łączący się z poprzednią 
trasą 'w Damaszku, i przebiegający 
przez Jerozolimę, Kair i Hartum, 
aż do miasta Capetown w Kraju 
Przylądkowym, 
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— CAPE TOWNĘO 
— CAPE PROVINCE 


Trudności budowy jednolitej no- 
woczesnej drogi na całym tym dy- 
słansie są ogromne, wobec pustyń 
i dziewiczych lasów, przez które 
ona przechodzi. Jednakże dzisiaj 
niemożliwości techniczne już nie 
istnieją, jak mie brak 
śmiałków, którzy podejmują ‘się 
wytyczenia drogi, urządzając wy- 
prawy na samochodach, dzięki cze- 
mu tylko czas i warunki finanso- 
we decydować będą o wykonaniu 
tej olbrzymiej trasy, 


również 


Dla orjentacji podajemy powy: 
żej schematyczną mapkę trasy z 
Londynu do Capetown. 


AUTOSTRADY W NIEMCZECH. 


Z okazji Targów Techniczno- 
Budowlanych w Lipsku w marcu 
b. r. odbyło się wielkie zebranie w 
sprawie autostrad w Niemczech, w 
obecności duchowego ojca tego ro- 
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S NZ. a ZIZI 0000 


Nr. To, 


dzaju dróg we Włoszech, senatora 
Puricelli'ego. 

Jako najciekawszy rezultat tego 
zebrania należy zanotować, że tak 
reklamowaną od szeregu lat spra- 
wę budowy wielkiej tranzytowej 
autostrady z Hamburga przez 
Frankfurt n/M, do Bazyelji (t. zw. 
HAFRABA), uznano za cel bardzo 
daleki. Jednakże postanowiono 
prowadzić prace przygotowawcze. 

Zamiast budowy autostrad uzna- 
no za potrzebne doprowadzanie 
istniejących dróg do stanu odpo- 
wiadającego wzrastającym potrze- 
bom ruchu, a w razie potrzeby ruch 
konny możnaby usuwać na drogi 
boczne, 

Nie wyłącza to budowy krótkich 
autostrad, w rodzaju już zbudowa- 
nej między Kolonją i Bonn. Posta- 
nowiono obecnie zbudować taką 
drogę z Lipska do Halle, długości 
26 klm. przy szerokości 10—14 m., 
po 7—9miljonów za kilometr, ko- 
sztem około 300.000,000 marek. Na 
szkicowy projekt tej drogi rozpisa- 
no konkurs. 


ŚCIEŻKI DLA ROWERZYSTÓW, 


Wiadomo jaką plagę dla ruchu 
automobilowego stanowią u nas ro- 
werzyści, pomimo że ich jest tak 
mało, i zazdrościmy tym zamożnym 
krajom, które mogą sobie pozwolić 
na budowanie oddzielnych ścieżek 
dla. rowerzystów. Takim szczęśli- 
wym krajem jest Holandja, gdzie 
z obecnego budżetu drogowego, 
wynoszącego około 435 miljonów 
florenów, przeznaczono 35,3 miljo- 
na urządzenie ścieżek dla ro- 
werzystów, wzdłuż dróg już istnie- 
jących. 

Ścieżki dla rowerzystów mają 
być trzech rodzajów: 1) ścieżki 
biegnące własnym szlakiem, poza 
obrębem wielkich dróg, 2) idące 
wzdłuż dróg, bezpośrednio przyty- 
kające do jezdni i 31 idące wzdłuż 
dróg, ale oddzielone pewnym pa- 
sem od jezdni, 

Nie będziemy tu wdawali się w 
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szczegóły techniczne, wspomnimy 
tylko, że według przepisów holen- 
derskich szerokość ścieżki, przy 
średnim ruchu na dobę poniżej 
2.000 rowerzystów, powinna wyno- 
sić od 2—2,5 m. Przy liczbie do 
4.000 rowerzystów, ścieżka po- 
winna mieć 3—4 m., a powy- 
żej 4.000 rowerzystów — 4 do 
5 m. Jeżeli są dwie ścieżki, to 
każda z nich powinna mieć szero- 
kość 1,5 m. przy ilości rowerzy- 
stów do 2.000, a szerokość 2—3 m. 
jeśli ich jest powyżej 2.000. Ścież- 
ki biegnące bezpośrednio przy jez- 
dni powinny mieć przynajmniej 
75 cm. szerokości każda. Jeżeli 
istnieje ścieżka, to rowerzystom nie 
wolny znajdować się na ogólnej 
jezdni o czem uprzedza specjalny 
znak, w postaci okrągłej tarczy 
niebieskiej z rysunkiem roweru. 

Do jakiegc stopnia potrzebne są 
w Holandji takie ścieżki specjal- 
ne, świadczą rezultaty statystyki 
ruchu, według których na drodze z 
Hagi do Homburga narachowano w 
średniem dziennie (od 6 rano do 
8 wieczorem) 12.000  rowerzy- 
stów. Statystyka ruchu, prowadzo- 
na w ciągu 7 dni jedes po drugim. 
od 6 rano do 8 wieczór, na wszyst- 
kich drogach państwowych Holan- 
dji dała 165.000 jednostek w ruchu, 
a w tej liczbie 65% było rowerzy- 
stów. 

Z ogólnej liczby wypadków na 
diogach państwowych 24% przy- 
padało na samochody osobowe, 
10% na ciężarowe i 12% na rowery. 
W Holandji jest obecnie 2.750.000 
rowerzystów, którzy płacą podat- 
ków 6.800.000 florenów. Te cyfry 
tłómaczą i usprawiedliwiają troskę 
władz holenderskich o uczynienie 
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ruchu rowerowego bardziej bez- 
piecznym i wygodnym. Również w 
Niemczech zajmują się poważnie 
tem zagadnieniem, i ostatnio wła- 
dze Prowincji Reńskiej postano- 
wiły wydawać specjalne subwen- 
cje gminom lub zrzeszeniom, które 
podjęłyby się budowy specjalnych 
scieżek dla rowerzystów, według 
wyznaczonych technicznych wa- 
runków. 


DROGA SAMOCHODOWA NA 
MURZE CHIŃSKIM. 


Od czasu do czasu pojawiają się 
na łamach prasy wiadomości, ja- 
koby osławiony Mur Chiński, u- 
kończony podobno na 200 lat przed 
Nar. Chrystusa, miał być spożyt- 
kowany do urządzenia na nim dro- 
gi samochodowej. 

Że takie pogłoski są wytworem 
fantazji, dowodzi nawet powierz- 
chowne rozważenie rzeczywistych 
warunków, w jakich się ten Mur 
znajduje, 

Przy długości przeszło 2450 km 
i przeciętnej wysokości 15 metrów, 
mur ten przechodzi w większej 
części przez obszar niezamieszkały, 
pozbawiony zupełnie dróg dojazdo- 
wych, i posiada bardzo strome po- 
chylenia, stosownie do rzeźby te- 
renu. 

Z punktu widzenia turystyczne- 
go, trzebaby dla umożliwienia wi- 
doku zburzyć na całej długości 
muru grube parapety wysokości 
około 1,5 metra, 

Z punktu widzenia handlowego 
trasa muru nie nadaje się dla ce- 
lów komunikacyjnych, granicząc na 
północy z pustynią Gobi, i nigdzie 
nie stanowiąc prawdziwej arte- 
rji handlowej. 

Jak widać z powyższego, nawet 
śdyby znaleźli się fantaści kapita- 
liści, którzy chcieliby utopić pie- 
niądze w tak nierentownym przed- 
sięwzięciu, to trudno byłoby zna- 
leźć automobilistów, którzy jeź- 
dziliby po tym murze dla przyje- 
mmności, czy też dla interesu, 
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4000 KILOMETRÓW NA MIESZANCE 
SPIRYTUSOWEJ 


Jestem już stara automobilistka (,„sta- 
ra", tylko w zrozumieniu automobilistki) 
karmiłam moje koniki mechaniczne i tem 
i owem, wreszcie spróbowałam mieszan- 
ki spirytusowej, o której tyle słysząc, 
chciałam wreszcie urobić sobie indywi- 
dualne, bezstronne zdanie. Machnęłam 
na tejże mieszance około 4.000 km.! 

Moja maszyna czuje się jaknajlepiej, 
a ja nie mam dla niej dość słów uzna- 
nia. 

Miłe i urozmaicone były te moje wy- 
cieczki tegoroczne; wyjeżdżając z War- 
szawy nie miałam właściwie określonego 
celu. Przemierzyłam już parę razy całą 
Polskę wszerz i wzdłuż, znam prawie 
każdy odcinek szosy, w którym więc kie- 
runku jechać tym razem? Problem ten 
najmniej mnie interesował, więc — wy- 
jechałam na oślep lub na „chybił trafił . 
jak kto woli. 

Zawadziłam najpierw o Kobylin, pięk- 
ną rezydencję w Grójeckiem. 

Jadąc, zabawną miałam przygodę: 
chcąc skrócić sobie drogę dobrze znany- 
mi mi przesmykami, chciałam wydostać 
się na śliczną grobelkę 
wśród błękitnych stawów i szmaragśdo- 
wej zieleni. Tak mało jest ładnych odcin- 
ków w pobliżu Warszawy, tymczasem 
przejazd okazał się niemożliwym, gdyż 
na urągowisko najprymitywniejszym wy- 
maganiom hygieny ułożono na onejże u- 
roczej grobelce 2 cuchnące już trupy 
końskie odarte ze skóry, a lo w tym 
celu, ażeby biedne rybki żywić się mo- 
gły robakami spadającymi do stawu z 
padliny, jak mnie pierwszy spotkany 
kmiotek objaśnił... 

„Folklor“. 

Po przepędzeniu w gościnnym Kobyli- 
n'e dni parę, udałam się w stronę San- 
domierza. W drodze spotkałam znajo- 
mych, przemiłe młode małżeństwo, ona 
debiutantka jeszcze w skomplikowanej 
sztuce kierowania samochodem, Nic tru- 
dno było namówić ich (o jak to sobie 
gorąco później wyrzucałam) żeby się 
również wybrali do ślicznego Sandomie- 
rza, napełniwszy uprzednio w Radomiu 
swój bak niezastąpioną mieszanką spi- 
rytusową. 


rzeczywiście 


Pełna kurtuazji prosiłam by jechali 
pierwsi, tu jednak mój temperament wy- 
ścigowy na zbyt ostrą został narażony 
próbę; musiałam ciągle trzymać moich 
18 koników w cuglach, jechać wolniutko, 
drapać się roga za nogą na górki tuż tuż 


czeństwem wszystkich, ale 


Widok na Sandomierz. 


za limuzinką ostrożnej pani — to było 
ponad moje siły: wyprzedzić i gazować 


nareszcie! 


Dla uspokojenia sumienia zapropono- 
wałam dodać pięknej pani dla pewności 
mego szofera, któryby ją po drodze wta- 
jemniczał we wszystkie arkana sztuki 
prowadzenia, oraz czuwał nad bezpie- 
odmówiła 
dumnie, zachęcając raczej bym idąc za 
głosem serca popędziła wprzód i wy- 


Fragment drogi. 
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brała w Sandomierzu odpowiednie locum 
1 menu, 


O to również gorąco dopraszał się mój 
przypadkowy, z dobrego serca wzięty 
na tą eskapadę towarzysz podróży w o- 
sobie dziarskiego rotmistrza armji pol- 
skiej, znanego poza tem z fenomenalne- 
go apetytu, o czem zresztą w tragicz- 
nych warunkach sama przekonać się mia- 
łam niebawem. 


Pięknie było na świecie, jadę ostro, 
chociaż czasem przystaję, by się lepiej 
przyjrzeć pejzażowi.. moje poetyczne 
zachwycenia jednak raz wraz przerywa- 
ły przyziemne uwagi rotmistrza, jak np. 
„Widzi pani to stado gąsek, a możeby 
tak jedną z nich złowić i upiec”, „a mo- 
żeby jakiejś kurce jajeczka podebrać, bar- 
dzo lubię jajka na surowo”... nic nie po- 
magały moje uwagi na temat umartwia- 
nia się — lekceważenia rozkoszy pod- 
niebienia etc., ja swoje, rotmistrz swoje... 


Wreszcie Sandomierz, 


Zaledwie wdrapałam się na górkę, na 
rynku otoczył mnie tłum ludzi, policjant 
zaś zatrzymał mnie ze siowami, które 
ścięły mi krew w żyłach: „samochód, 
który jechał za panią, prowadzony rów- 
nież przez damę leży rozbity; zdaje się, 
że wszyscy pasażerowie zabici, ale dla 
pewności niech pani weźmie doktora i 
jedzie, może się jeszcze kogo wyratuje. 
Rozglądam się na chwilę bezradna: do- 
ktora, gdzie doktór? 


Rotmistrz jak kula wyskoczył z wozu 
i zniknął. 


Poczciwy myślę, poleciał szukać, ale 
mimo tego na własną rękę zdobywam 
iakiegoś chirurga, który wprawdzie chęt- 
nie chciał nieść pomoc rannym, ale w 
równej mierze nie posiadał naimniejszej 
ochoty powierzać swej cennej osoby (w 
jego mniemaniu), rękom kobiety, kiedy 
przed chwilą zaledwie niewieście dłonie 
były przyczyną tak poważnego wypadku. 
Przechyla szalę barwna wymowa mego 
szofera, który upewnia doktora, że Ca: 
rącciola, Stuck etc. to fiume wobec 
mnie! Z oddali majaczy kwadratowa syl- 
wetka rotmistrza, który pędzi co sił 
jakieś 
łupki, myślę z rozczuleniem... 


dźwigając pakiety — bandaże, 

„Oto sześć kotletów wieprzowych i 
trochę jeszcze innego jedzenia, recytuje 
wyżej wspomniany jednym tchem, to 
wszystko co mogłem na prędce zdobyć”, 
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Druzgocącym wzrokiem spoglądam na 
łakomcę; „jak można w takiej chwili”... 
padają z ust mych słowa ostre, ale on już 
nic nie widzi i nic nie słyszy, siedzi 

' już na swojem miejscu w samochodzie i 
poprostu nie je, lecz celebruje one ko- 
tlety, brr... nienawidzę go w tej chwili, 


Jedziemy, doktór trzęsie się wprost 
ze strachu, jak w febrze, ja pędzę wy- 
ścigowem tempem i drżę że na najbliż- 
szym zakręcie drogi ujrzę trupy, krew... 
ajl Poco ja ich namawiałam na tą nie- 
szczęsną wycieczkę „przyjemnościową”. 
Wreszcie jest, owszem limuzinka tozbi- 
ta, ale Bogu dzięki trupów ani śladu... 
pasażer młodych państwa również mło- 
dy (przyczyna całego nieszczęścia jak 
się później okazało, gdyż na mokrej gli- 
niastej drodze uczył Panią ścinać wira- 


że) łazi po szosie z okrwawioną ręką i` 


zieloną ze strachu jeszcze twarzą!.. zaś 
niedoświadczona  kierowczyni leży w 
pobliskiej szkole, Biedaczka (kierowczy- 
ninie szkoła) najwięcej ucierpiała—3 że- 
bre złamane, oraz ogólne potłuczenia, 


MO. 


Ratusz w Sandomierzu. 
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mąż wyszedł bez szwanku, Wiadomo, ku- 
kieta zawsze pada ofiarą! 


Doktór przywieziony okazał się zna- 
komitym chirurgiem, wszystko co trzeba 
ponastawiał, powiązał, -pobandażował; 
natomiast rotmistrz jadł cały ten czas 
bez przerwy, chyba. cały Sandomierz wy- 
kupił, a gdy doktora odwoziłam z po- 
wrotem do Sandomierza, oświadczył, że 
też się zabierze z nami, bo jest głodny 
i musi zjeść obiad, — osłupiałam...!! 

Naturalnie po tych emocjonujących 
wypadkach nie mogłam już marzyć o 
kontynuowaniu mej wycieczki, trzeba 
było przecież w dalszym ciągu pomóc 
nieszczęsnym adeptom automobilizmu, 

Wróciłam więc, by za kilka dni zno- 
wu wyruszyć w dalszą drogę. Jedyne 
bene z powrotu, że będę mogła zaopa- 
trzyć się znowu w Warszawie w obfity 
zepas niezawodnej mieszanki spirytuso- 
wej i w innych stronach Polski szukać 
nowych weselszych wrażeń, 


(a). 


Marja de Lavaux. 


ilości pojazdów mechanicznych (cywilnych) na dzień 1.VII 1933 r. 
ogłoszony w Monitorze Polskim Nr. 220, z dnia 25 września 1933 r. 
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9 | Pomorskie 1109000] 1001] 333] 102] 615| 2051] 796] 34] 2881] + 12| 385 | zuaku, do gości 
10 | Poznańskie . 2157000| 2341| 674| 246| 785| 4046| 1467| 102| 5615| + 21 385 |a) osobowe 
11 | Śląskie 1326000] 1448] 152] 89| 645| 2334| 1409] 101] 3844] + 47| 345 |b) dorożki sh 
12 | Stanisławowskie . 1510000] 174] 95] 50] 41] 360) 94] a 461] - 216| 3275 | o iaeoe Z 
13 | Tarnopolskie 1636000| 137 29 8 24| 198 58 6| 262| + 10,1 | 6250 PAE ALa m 
14 | Warszawskie 2587000] 835] 141| 244| 387| 1607] 401] 55] 2063] + o9] 1255 [e niske e 
lda| Kom. Rządu m. st, War- OCE 
szawy . . . . . .|1203000| 1713] 2390) 86| 1100| 5289| 1151] 170| 6610| — 13 182 | przyrost 6,°% 
15 | Wileńskie 1309000] 148] 98] 81] 47| 374| 160 7] 54] + 23,0 | 2420 
16 | Wołyńskie . . . , .| 2139000] 135] 35) 72] 25] 267] 90] —| 357] + 85| 6000 
Razem . . [32649 000! 12 403| 5522| 2397| 5474 25796| 8723l 801| 35 a + 33| 924 
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ROK XII. 


ANUEN O Nr. io. 


„NORMALIT“ NOWY ELEKTROLIT DO AKUMULATORÓW 


Zbytecznem jest chyba dowodzić, że 
zasobnik noszący powszechnie nazwę a- 
kumulatora, stał się nieodzownym przed- 
miotem w. uraządzeniach radjotechnicz- 
nych, samochodowych i innych gałęziach 
techniki. 


Jak wiadomo, podstawowym czynni- 
kiem w pracy akumulatora jest płyn a- 
kumulatorowy zwany elekrolitem. Do- 
tychczas w Polsce jako elektrolit do aku- 
mulatorów ołowiowych stosowany był je- 
dynie kwas siarkowy odpowiednio roz- 
cieńczony destylowaną wodą. Natomiast 
zagranicą z powodzeniem od szeregu lat 
używa Się nowego elektrolitu noszącego 
miano „Normalit*, Płyn ten o barwie jas- 
nofioletowej, dzięki nabytej licencji, pro- 
dukowany jest obecnie w kraju, Produk- 
cję tę prowadzi firma „Wytwórnia elek- 
trolitu Normalit w Polsce", 


Nowy ten elektrolit wzbudził zrozu- 
miałe zainteresowanie w szerokich sfe- 
rach naukowych i techniczno-przemysło- 
wych. To też dla dokładnego zapoznania 
się z właściwościami wyżej wymienione- 
go płynu, szereg instytucji Wileńskich, 
jak: Polskie Radjo, Uniwersytet, Dyrek- 
cja Kolei Państwowych, Państwowa 
Szkoła  Rzemieślniczo - Przemysłowa, 
Szkoła Dokształcająca, oraz Rada Nau- 
kowo-Techniczna Stowarzyszenia Tech- 
ników Polskich i t. d., przeprowadziły 
odpowiednie badania porównawcze. Ba- 
dania te, prowadzone w różnych kierun- 
kach ujawniły wiele poważnych zalet w 
pracy akumulatora przy zastosowaniu 
Normalitu, a tem samem znaczną prze- 
wagę jego nad kwasem siarkowym. 


W zakładzie chemii fizjologicznej Uni- 
wersytetu S, B. stwierdzono, że płyn ten 
posiadający ciężar gatunkowy 1.200, za- 
wiera między innemi organicznemi skład- 
15% związanego 
kwasu siarkowego. Następnie, jak stwier- 
dził p. Prof, Seńkowski, płyn ten nie tyl- 
ko że nie posiada szkodliwych składni- 
ków, mogących ujemnie wpłynąć na pły- 
ty akumulatora, lecz przeciwnie regene- 
ruje i odsiarcza kompletnie zasiarczone 
płyty. Tego rodzaju ujęcie czyni poważ- 
ny zwrot w dotychczasowej pracy aku- 
mulatorów, 


nikami chemicznemi 


Niemniej charakterystycznym jest wy- 
nik badań porównawczych, przeprowa- 
dzonych przez Wydział Elektrotechnicz- 


ny Dyr. Kol, Państwowych, ze staremi ` 


akumulatorami  napełnionemi kolejno 
kwasem siarkowym i Normalitem, In- 
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Wykres ładowania ogniwa Nr. 2. 


szczególnych akumulatorów, bądź też 
całej baterji, 

Bardziej jaskrawą różnicę w pracy a- 
kumulatorów przy użyciu kwasu siarko- 
wego i Normalitu, wykazuje poniżej u- 


mieszczony wykres rozładowania, 


strukcję jednego z tych badań dają po- 
niżej umieszczone 2 porównawcze wy- 
kresy, 


Jak wykazuje wykres ładowania, z 
chwilą włączenia prądu, napięcie aku- 
mulatora przy użyciu kwasu siarkowego 
gwałtownie wzrasta, lecz proces ładowa- 
nia trwa znacznie dłużej, niż w wypad- 
ku zastosowania Normalitu, gdzie napię- 
cie wzrasta powoli i proces ładowania 
jest krótszy. Zjawisko to nabiera tem 
większego znaczenia, szczególnie dla 
większych akumulatorni, ze względu na 
oszczędność jaka powstaje z racji mniej- 
szego zużycia energji elektrycznej po- 
trzebnej do naładowania bądź to po- 


Z wykresu tego wynika, że akumuła- 
tor przy użyciu Normalitu rozładowuje 
się znacznie dłużej w porównaniu z wy- 
padkiem użycia kwasu siarkowego. Dzię- 
ki temu, jak wykazały badania, wydaj- 
ność tak elektryczna, jak i energetycz- 
na wzrasta od 25% do 100% w zależno- 
ści od stopnia zasiarczenia akumulatora, 

Jak dało się zauważyć, przy użyciu 
Normalitu, zasiarczenie płyt prawie że 
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ROK XII. 


AU NSO 


Nr. Io, 


nie występuje, co daje możność pozosta- 
wienia akumulatora bez użytku na czas 
dłuższy nie ponosząc żadnych ujemnych 
skutków. Dalej, jak stwierdza p. Prof, 
Dr. Victor Gartner z Rządowego Insty- 
lutu Naukowo-Badawczego w Wiedniu, 
każdy nie do przesady zasiarczony aku- 
mulator można przy użyciu Normalitu 
doprowadzić do normalnej pojemności, 
zaznacza przytem, że Normalit nie zawie- 
ra żadnych jonów, które mogą spowodo- 
wać przedwczesne zniszczenie płyt oło- 
wianych, Słowa te, znalazły swoje po- 
twierdzenie w jednem z przeprowadzo- 
nych badań gdzie komisyjnie naładowa- 
ny akumulator napełniony Normalitem 
pozostawiono bez użytku na przeciąg 6-u 
miesięcy, a następnie wyładowano go o- 
siągając spółczynnik sprawności elek- 
trycznej — 0,44, zaś spółczynnik ener- 


getyczny — 0,37. Natomiast przy iden- 
tycznych warunkach badań akumulatora 
napełnionego kwasem siarkowym, ten o- 
statni nie wykazał żadnego prądu. Uja- 
wnione w ten sposób własności nowego 
elektrolitu, w rozstrzygają 
kwestję czasowo bezczynnych akumula- 


zupełności 


torów. 

Szereg ciekawych szczegółów przynio- 
sły też badania przeprowadzone w labo- 
ratorjum Państwowej Szkoły Rzemieślni- 
czo-Przemysłowej i Szkoły Zawodowej 
Dokształcającej Stow. Techn. Polskich 
w Wilnie. 

Przez obserwację w ciągu badań zo- 
stało stwierdzonem, że w czasie ładowa- 
nia akumulatora napełnioneśo Normali- 
tem gazowanie w lekkiej formie wystę- 
puje jedynie pod koniec ładowania, Czę- 
ści składowe Normalitu, natychmiast po 


Laborafor/um 


Państwowej Szkoly Qzemiesślniczo-Przemysłowej 
i Szkoly Zawodowo Dokszłalcającej Stow. Techn. Polskich w Wilnie. 


Badanie proces ladowania i rozlodowania akumulatora ?2k kwasem siarkowym i Normalitem* 
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Romali 
czas ladowania 


prąd ladowania 
y eane fadowanio 22 wolt 
poral ama z. 1573 
pobral BONOA 


czas roz(adom 
prąd razfadom 
V śreanie rozlacow. 206 wolt. 
oddal ama-qoa2. 44.66 
oddal wałto-9odz. _ 3049 


wyaajn, elektr. ny: 090 
*vyaajn energ. Ngoh "086 


Kierownik Lovoratorfum 
Szkoly £aw, Dokszt. 


nalaniu go do akumulatora, wywołują o- 
strą reakcję chemiczną powodującą for- 
mowanie się masy czynnej, tak że napię- 
cie akumulatora wzrasta bez ładowania 
prądem, a siarczan ołowiu pokrywający 
płyty stopniowo znika. 

Zmiana oporu wewnętrznego ogniwa 
daje możność ładowania akumulatora bez 


narażania płyt, ponad przepisową si- 


łą prądu. 
Do nader ciekawych zjawisk zaliczyć 
należy to, że akumulator napełniony 


10-cio 
godzinnem spoczynku wykazał ponowny 
samoczynny wzrost napięcia do 2,2 Vol- 
tów. Na podstawie tego, została dokona- 
na próba dalszego rozładowania, której 
wyniki uwidocznione są na powyższym 
wykresie (n.). 
Inż. Wacław Pieślak, 


Normalitem, po rozładowaniu i 


Kuas SIOTLOWK:. 
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TRZYDZIESTOLECIE WALKI Z KURZEM NA DROGACH 


Pojawienie się samochodu wywołało 
potrzebę stanowczej walki z kurzem na 
drogach, a pierwszym etapem tej walki 
było smołowanie kamiennej nawierzchni 
dróg bitych. 

W r. 1932 minęło 30 lat od czasu 
pierwszej poważnej próby w tym kierun- 
ku na drogach w okolicach Monte Carlo, 
gdzie z inicjatywy dr. Ernesta Gugliel- 


minetti, zastosowano po waz pierwszy 
smołowanie dróg na gorąco, 
Dr. Guglielminetti, z pochodzenia 


Szwajcar, jeździł po stolicach Europy, 
przedstawiając wszędzie konieczność wal- 


ki z kurzem, jako plagą automokalizmu, 
i zdołał doprowadzić do zainteresowania 
się jego ideą władz drogowych. 
Obecnie starzec 70-letni może z du- 
mą patrzeć na rezultaty swej pracy. We 
Francji niemal cała sieć dróg państwo- 
wych jest smołowana i nie wolno napra- 
wiać nawierzchni tłuczniowych bez ich 
natychmiastowego  smołowania. Miarą 
rozwoju smołowania dróg we Francji mo- 
gą posłużyć następujące cyfry: w roku 
1914 użyto do smołowania dróg 5.000 
tonn smoły, Taką samą ilość smoły użyto 
w r. 1919, ale potem cyfry te rosna bar- 
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dzo szybko: w r. 1920 — 10.000 tonn, 
w r. 1925 — 135.000 tonn, w r. 1929 — 
367.500 tonn, w r. 1930 — 450.000 tonn, 

r. 1931 — 550.000 lonn. 

W Polsce, jako pierwsze próby smo- 
łowania dróg, możnaby uważać polewa- 
nie ropą i jej odpadkami szosowanych 
nawierzchni ulic w Drohobyczu w latach 
1909—1911. Próby te nie dały dobrego 
rezultatu, gdyż nawierzchnie były w li- 
chym stanie, przedewszystkiem nic nale- 
życie oczyszczone z kurzu przed pole- 
waniem, gdy tymczasem staranność :obo- 
ty i doprowadzenie nawierzchni do do- 


ROK XII. 


AYUABZO 


Nr. to. 


KRONIKA SPORTOWA 


Wyścig o Grand Prix Comminges. W 
dniu 20 sierpnia rozegrany został nowy 
wyścig — mian. wyścig o Grand Prix Com- 
minges na torze w Saint-Gaudens. Tor 
ten posiada długość 11 km. 605, wyściś 
zaś obejmował 35 okrążeń, czyli 385 km. 
175. Startowało 14 pierwszorzędnych jeź- 
dzców. Wyścig wygrał Fagioli na Alfa- 
Romeo w 2 g. 41 m. 1 s, 2/5 (przeciętna 
143 km. 443). Drugim był Wimille na 
Alfa-Romeo w 2 g. 42 m. 54 s, trzecim 
Moll na Alfa-Romeo w 2 g. 45 m. 38 s., 
czwartym Waldthausen na Alfa-Romeo 
i piątym .Etancelin na Alfa-Romeo. Jak 
widzimy szybkości osiągnięte na nowym 
torze były bardzo wysokie, a zwycięstwo 
przypadło bezapelacyjnie marce Alfa-Ro- 
meo. Skandal wywołało wycofanie się w 
przeddzień wyścigu pięciu majsławniej- 
szych jeźdzców: Nuvolari'ego, Campari'e- 
go, Chiron'a, Zanelli'eśo i Borzacchini'e- 
go, zapisanych do tego wyścigu. Zwłaszcza 
postępek Nuvolari'ego, Borzacchini'ego i 
Zanelli'ego, którzy nawet się nie uspra- 
wiedliwili wywołało powszechne oburze- 
nie, i było komentowane, jako wyraz za- 
rozumiałości i lekceważenia okazane 
przez tych znakomitych jeźdzców, którym 
powodzenie i pochlebstwa przewróciły już 
w głowach. 


Il-e Grand Prix Marsylj. W dniu 27 
sierpnia rozegrany został po raz drugi na 
autodromie w Miramas wyścig o Grand- 
Prix Marsylji. Startowało 17 jeźdzców. 
Wyścig od początku zapowiadał się nie- 
zwykle ciekawie ze względu na oczekiwa- 
ną ostrą walkę pomiędzy stajnią Ferrari, 
która nabyła dla swych jeźdzców 2 słyn- 
ne jednomiejscówki Alfa-Romeo, a Nuvo- 
lari'm i Borzacchini'm, którzy wystąpiw- 
szy ze stajni Ferrari pilotowali w dalszym 
ciągu -świetne jednomiejscówki Maserati, 
najszybsze jakoby wozy wyścigowe w tym 
sezonie. Przebieg wyścigu 
nie zawiódł oczekiwań niezwykle niesfor- 


rzeczywiście 


nej i gorączkującej się publiczności po- 
łudniowej. W pierwszem okrążeniu nowy 
nabytek stajni Chiron 
pierwszy mija trybuny, mając za sobą 
Nuvolari'ego i Dreyfusa, W 


Ferrari'ego — 


trzeciem 


brego stanu przed smołowaniem, są pod- 
stawowemi warunkami osiągnięcia do- 
brych rezultatów. Takie właśnie staran- 
ne smołowanie gościńców państwowych, 
wychodzących ze Lwowa, wykonał w t!a- 
tach 1911—1914 obecny naczelnik wy- 
działu w Departamencie dróg kołowych 
Min, Komunikacji, inż. Mieczysław Rap- 


pe. 


okrążeniu Nuvolari bije Chirona, w czwar- 
tem zaś Dreyfus wysuwa się na czoło. 
Publiczność szaleje, widząc rozpoczynają- 
cą się piękną walkę trzech znakomitych 
jeźdzców na wozach trzech różnych ma- 
rek. W ósmem okrążeniu porządek jest 
następujący: Dreyfus, Nuvolari, Chiron 
i Fagioli. Jednak widocznem jest, że Nu- 
volari panuje w zupełności nad sytuacją, 
gdyż w każdem piątem okrążeniu wysuwa 
się na pierwsze miejsce zdobywając tem 
specjalne premje za pierwsze miejsca w 
5-em, 10-em i t. d. okrążeniu. W innych 
okrążeniach pozwala on Chiron'owi pro- 
wadzić wyścig. W 20-em okrążeniu jed- 
nak Chiron już się pilnuje i nie daje wy- 
przedzić się Nuvolar'iemu, 
premję dla siebie. O czwarte miejsce wre 
zacięta walka między Zehenderem Fa- 


zatrzymując 


r- aN 


Start wyścigu w Ulsterze w dn. 2.IV.1933. 


gioli'm i Borzacchini'm. W dwudziestem 
okrążeniu kierowca szwajcarski Waldt- 
nausen koziołkuje i przewieziony do szpi- 
tala w kilka godzin później umiera na 
skutek obrażeń wewnętrznych. 25-e okrą- 
żenie wygrywa, zdobywając premję zno- 
wu Nuvolari, tak samo i 30 okrążenie. 
Wskutek konieczności zaopatrzenia się 
przez czołowych jeźdzców, zatrzymują się 
oni kolejno przy swoich standach i wte- 
dy w 35 okrążeniu na pierwsze miejsce 
wysuwa się Borzacchini, W 40 okrążeniu 
porządek jest następujący: 1-y Borzacchi- 
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TUNGSRAM 


J 


ni, 2-i Nuvolari, 3-i Dreyfus, 4-y Zehen- 
der, 5-y Fagioli i dopiero 6-y Chiron. Za 
nim idzie Etancelin, który w 45 okrąże- 
niu wysuwa się na czwarte miejsce, po 
Nuvolari'm Zehender'ze i Chiron'ie, Te- 
raz odpada Borzacchini, wskutek złama- 
nia piasty koła i niemożności zamienienia 


(Photo Associated-Press) 


jej. W połowie wyścigu, t. j. w 50 okrą- 
żeniu 1-ym jest w dalszym ciągu Nuvolari, 
2-im Fagioli, 3-im Etancelin, 4-ym Chi- 
ron, 5-ym Moll. W 55-em okrążeniu Chi- 
ron zajmuje 1-e miejsce, a o 10 sekund 
za nim idą Nuvolari i Fagioli, W 60 okrą- 
żeniu na pierwszem miejscu znajduje się 
znowu łowca premji Nuvolari, o 2 sekun- 
dy przed Fagioli'm. W 65 okrążeniu ma 
on już 12 sekund przewagi nad Fagioli'm 
a 1 m. 26 s. nad trzecim — Chiron'em. 
Teraz rezygnuje Etancelin wskutek skale- 
czenia się o kant poduszki w łydkę i sil- 
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(Photo Associated-Press) : 


Wyścigi w Ulsterze w dniu 2.IV.1933 r. Nr. 17 — Nuvolari, Nr. 19 — Hall, 
` Nr. 22 Hailwood 


nego bólu. W 70 okrążeniu prowadzi w 
dalszym ciągu Nuvolari, drugim jest Fa- 
gioli, trzecim Chiron. W 72 okrążeniu po 
zatrzymaniu się Fagioli'ego dla zmiany kół, 
na drugie miejsce wysuwa się Chiron, W 
79 okrążeniu niespodziewanie odpada Nu- 
volari, wskutek trapiącego go tak często 
w tym sezonie złamania tylnego mostu. 
Chiron znajduje się więc teraz na 1-em 
miejscu, drugim jest Fagioli, W 95 okrą- 
żeniu 1-ym jest Fagioli, ale nie nadługo, 
gdyż jest on zmuszony zatrzymać się przy 
standzie i wtedy Chiron znowu obejmuje 
prowadzenie wyścigu, zatrzymując już do 
końca 1-e miejsce i wygrywając wyścig. 
Klasyfikacja wypadła jak następuje: 1-y 
Ludwik Chiron na Alfa-Romeo — 500 km. 
w 2 g. 49 m. 15 s. 1/5 (przeciętna 178 km 
986). 2-i Ludwik Fagioli na takiej samej 
Alfa-Romeo w 2 g. 50 m. 25 s. 1/5, 3-i Guy 


Moll na Alfa-Romeo o 4 okrążenia w ty- 
le, 4-y Wimille i Sommer na Alfa-Romeo 
o 4 okrążenia w tyle, 5-y Zehender na 
Maserati o 4 okrążenia w tyle, 6-y Lehoux 
na Alfa Romeo o 6 okrążeń w tyle. Wy- 
ścig tem więc był tryumfem stajni Ferra- 
ri i jednomiejscówek Alfa-Romeo, choć 
nie ulega wątpliwości, że i tym razem 
najszybszym wozem była jednomiejsców- 
ka Maserati, i gdyby nie pech Nuvolari'e- 
go to napewno wygrałby on z łatwością 
ten ciekawy wyścig. 


Wielkie wyścigi o Grand Prix Belia- 
stu rozegrane zostały w dn, 2 września 
pod nazwą wyścigu Ulsteru, Jest to je- 
den z największych i najpopularniejszych 
wyścigów w Anglji i Irlandji, W tym ro- 
ku przyglądało mu się powyżej 4 mi- 
ljona widzów wraz z premjerem Mac-Do- 
naldem i kilku ministrami na czele, Tor 
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posiada długość 20 kilometrów, ' wyścig 
zaś rozgrywał się w 35 okrążeniach, to 
jest na przestrzeni 470 mil. Sensacją wy- 
ścigu było zdobycie Grand Prix przez 
Tazio Nuvolari'ego, który tym razem 
prowadził maleńki wóz angielski M, G. 
Magnette. Czas jego 5 g. 56 m. 35 s., czyli 
przeciętna 78 mil 65. 2-im był Hamilton 
na M. G. Migdet w 5 g. 57 m. 14 s, 
3-im Rose Richard na Alfa Romeo, 4-ym 
Dixon na Riley, Rezultat tego wyścigu 
dowiódł dobitnie, że jednak pomimo o- 
gromnych ulepszeń w konstrukcji samo- 
chodów — o zwycięstwie decyduje prze- 
dewszystkiem sprawność zawodnika, Tu 
się wyraźnie okazało, że Nuvolari nie 
ma dziś równego sobie przeciwnika, 


II-i Międzynarodowy wyścig górski 
Stelvio rozegrany został w dn. 27 sierp- 
nia. W tym jednym z najtrudniejszych 
wyścigów górskich najlepszy czas dnia 
osiągnął M. Tadini na Alfa-Romeo, prze- 
bywając trasę w 15 m. EA S., czyli prze- 
ciętnie 55 km, 962, (Rekord zeszłoroczny 
H. Stucka na Mercedesie 15 m, 23 s.). 
2-im był Hr. Trossi na Alfa-Romeo, 3-im 
Balestrero na Alfa Romeo, 
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Oferty wysyłamy na żądanie. 


Masarykoy — Okruh roześrany został 
17 września. Startowało 16 zawodników w 
kategorji do 1,5 litra i 16 w kategorji powy- 
żej 1.5litra. Zwycięstwo bez trudu odniósł 
i w tym roku Chiron na Alfa Romeo zdoby- 
wając nagrodę prezydenta Masaryka po 
raz 3-ci z rzędu, Czas jego wyniósł w 
tym roku 4 g. 50 m. 22 s,, t. j. przecięt- 
na 102 km, 300, to jest mniej niż w la- 
tach ubiegłych, a to z powodu rozmokłe- 
go toru. 2-im był Fagioli na Alfa Romeo, 
3-im Wimille na Alfa Romeo. W kate- 
gorji poniżej 134 litra — 1-ym był Bur- 
galler na Bugatti w 4 g, 32 m. 50 s. Bliż- 
szy opis przebiegu tego ciekawego wy- 
ścigu podamy w następnym (11-ym) nu- 
merze Auta, 


